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im  Nachstehenden  sind  über  die  Binnenschiffahrt  der  im  Inhaltsver- 
zeichniss  aufgeführten  Staaten  Europas  und  Nord-Amerikas  Mittheilungen 
zusammengestellt,  aus  denen,  soweit  die  vorhandenen  Quellen  daz-u  ausreichen, 
ein  Ueberbliek  über  den  Umfang  und  die  Entwiekelung  der  Wasserstrassen  in 
jedem  Lande,  die  Kosten  ihrer  Herstellung  und  Unterhaltung,  ihren  Verkehr, 
ihren  Betrieb,  die  Frachtsätze,  die  Abgabenerhebung  und  die  Ertragsverhältnisse 
gewonnen  werden  kann.  Die  beigefügten  Karten,  die  auf  Vollständigkeit  und 
unbedingte  Genauigkeit  keinen  Anspruch  erheben,  geben  ein  ungefähres  Bild 
von  der  Lage  und  dem  Umfange  des  Wasserstrassennetzes  der  verschiedenen 
Länder.  Die  Werke  und  Schriften,  welche  für  die  vorliegenden  Angaben  be- 
nutzt werden  konnten,  sind  in  allen  Fällen  möglichst  genau  mitgetheilt.^j  Es 
erklärt  sich  aus  ihnen  von  selbst,  wenn  die  einzelnen  Abschnitte  in  Bezug  auf 
Ausführlichkeit  und  Sicherheit  des  Inhalts  ungleichartig  sind.  Weder  der  Ent- 
wickelungsgaug,  noch  die  Verkehrsnachrichten  liegen  in  irgend  einem  Lande 
bezüglich  der  Wasserstrassen  so  ^•ollständig•  und  zuverlässig  vor,  wie  bezüglich 
der  Eisenbahnen,  die  später  und  schneller  entstanden  sind  und  einheitlich  be- 
trieben werden.  Nichts  destoweniger  werden  diese  Mittheilungen  geeignet  sein, 
in  übersichtlichen  Zügen  von  den  Leistungen  und  der  Bedeutung  des  Wasser- 
verkehrs ein  Bild  zu  geben,  dessen  Verschiedenartigkeit  in  der  Natur  der 
Länder  begründet  ist.  dessen  übereinstimmende  Erscheinungen  aber  vieles  be- 
stätigen, was  von  den  Wasserstrassen  imd  ihrem  ^'e^hältuiss  zu  den  Eisenbahnen 
behauptet  wii'd,  anderes  widerlegen. 

.Jedes  ^'olk  bedient  sich  des  Wassers,  als  eines  von  der  Natur  ge- 
gebenen Verkehrsweges  und  sucht  ilin  zu  verbessern  und  zu  erweitern.  Be- 
sonders in  solchen  Ländern,  die  verhältnissmässig  geringe  Küstenlänge  besitzen, 
muss  die  Binnenschiffahrt  dafür  Ersatz  bieten,  und  dies  um  so  mehr,  je  tiefer 
die  Binnenwasserstrassen  in  das  Innere  des  Landes  hineinreichen  oder  dahin 
geführt  werden  können,  und  je  leichter  man  vorhandene  Stromgebiete  mit  ein- 
ander in  schiff' bare  Verbindung  setzen  kann.  Beispiele  dafür  bieten  Russland, 
die  Vereinigten  Staaten  von  Nordamerika  und  Deutschland. 

Als  selbstverständliche  Vorbedingung  für  die  Entwiekelung  des  Wasser- 
verkehrs und  die  lohnende  Anlegung  oder  V^erbesserung  von  Schiffahrtstrassen 
zeigt  sich  das  Vorhandensein  oder  der  Bedarf  an  solchen  Massengütern,  die 
zur  Beförderung  auf  dem  Wasserwege  besonders  geeignet  sind. 

Auch  die  Grösse  und  Leistungsfähigkeit  der  Wasserstrasse  ist  von  der 
Menge  und  dem  Werthe  der  Waaren  abhängig,  die  sich  auf  ihr  zu  bewegen  haben. 

Nicht  immer  ist  es  bei  der  ersten  Anlage  vorauszusehen,  welche  Arten 
von  Gütern  die  Wasserstrasse  benutzen  werden,  weil  sie  selbst  neuen  Verkehr 
hervorruft. 

')  Ausser  den  in  den  einzelnen  Abschnitten  genannten  QueUen  sind  zahlreiche  Mit- 
theilungen aus  technischen  Zeitschriften,  femer  das  vorzügliche  Werk  des  überbauraths  A.W.  Ritter 
von  Ebenhof.  „Bau,  Betrieb  und  Verwaltung  der  natürlichen  und  künstlioliL'u  Wasserstrassen 
auf  den  internationalen  Binnenschitl'ahrt-Kongressen  in  den  .Jahren  188R  Wp  1894.  Wien  ],S9r>" 
und  „Waterways  and  Watertransport"  von  .J.  Stephen  .fcans    London  1880,  benutzt  worden. 

E  g  e  r.  1 
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Kanäle  mit  kleinen  Abuiessunj;'cn  haben  unter  günstigen  Verhältnissen 
ausgezeichnete  Dienste  geleistet  und  durch  reichliche  Erträge  sehr  bald  ihre 
Anlagckosten  ^yieder  eingebracht,  vne  in  England,  J5elgien  und  Amerika.  Wichtiger 
aber  und  werthvoller  ist  der  Nutzen,  den  Handel  und  Wandel  im  allgemeinen 
aus  billigen  Verkehrswegen  ziehen. 

Sobald  die  Lokomotive  erfunden  war,  konnte  überall,  wo  sie  mit  der 
Schiffahrt  in  Wettbewerb  trat,  diese  nur  dann  erfolgreich  bleiben,  wenn  sie 
erheblich  billiger  beförderte,  als  die  Eisenbahnen,  die  durch  Begelmässigkeit 
und  Schnelligkeit  mancherlei  Vorzüge  entwickelten.  In  vielen  Fällen,  in  denen 
die  Wasserstrasse  nicht  durch  weiteren  Ausbau  und  zweckmässigen  Betrieb  in 
den  Stand  gesetzt  wurde,  billigere  Preise,  wie  die  Eisenbahn  zu  stellen,  hat  der 
Verkehr  sich  von  ihr  abgewendet,  wie  die  Erfahrungen  in  Amerika,  England  und 
Spanien  beweisen.  Um  so  glänzender  aber  und  erfolgreicher  hat  sich  der  Ver- 
.kehr  auf  solchen  Wasserstrassen  entwickelt,  die  entweder  durch  natürliche 
.\ailage  oder  in  Folge  technischer  \  ervollkomnnumg  grossen  Fahrzeugen 
gestatteten,  sich  möglichst  frei  und  ungehindert  auf  weite  Entfernungen  fortzu- 
bewegen, das  zeigt  sich  auf  den  Strömen  Deutschlands,  Kusslands,  Frankreichs, 
wie  auf  den  grossen  See'n  Nord-Amerika's,  es  zeigt  sich  auch  auf  den  kanali- 
sirten  Flüssen  Englands  und  Deutschlands  und  den  für  grossen  Verkehr  auge- 
legten Kanälen  in  Deutschland  (Oder-Spree-Känal)  und  in  Franlcreich.  Die 
Wasserfracht  wirrt  dann  so  billig  und  arbeitet  mit  den  Hilfsmitteln  der  Neuzeit 
so  rasch  und  zuverlässig,  dass  ein  gewisser  Theil  des  Verkehrs  ihr  zufallen 
muss  und  neuer  Verkehr  von  ihr  wachgerufen  wii-d,  der  anders  überhaupt  nicht 
möglich  wäre,  wie  das  Beispiel  der  Erzbeförderung  auf  den  grossen  See'n 
deutlich  darthut. 

Die  bei  diesen  Fragen  in  Betracht  kommenden  Verhältnisse  liegen  in 
den  verschiedenen  Ländern  meistentheils  so  verschiedenartig,  dass  es  sehr 
schwierig  und  bedenklich  wäre,  von  einem  Falle  auf  den  anderen  Schlüsse  zu 
ziehen,  wenn  man  nicht  auf  beiden  Seiten  voll  unterrichtet  ist  und  alle  be- 
gleitenden l'mstände  mit  ermessen  kann,  die  auf  das  Ergebniss  von  Einfluss 
sind.  Dies  sollte  aber  doch  nicht  von  Vergleichen  mit  dem  Auslande  fernhalten, 
sondern  um  so  dringender  zur  Beobachtung  und  Erforschung  desselben  anregen. 
Einen  allgemeinen  l'eberbliek  über  den  Umfang  der  Thätigkeit  der  einzelneu 
Länder  auf  dem  Gebiete  des  Wasserstrassen-  und  Eisenbahnwesens  im  Verhältniss 
zu  ihrer  Grösse  und  Einwohnerzahl  wird  auch  die  untenstehende  Tabelle 
gewähren. 

Wenn  man  von  dem,  was  bisher  und  anderwärts  geschehen,  auf  das 
blickt,  was  geplant  wird,  so  darf  es  als  sicher  hingestellt  werden,  dass  noch 
nirgends  eine  künstliche  Wasserstrasse  angelegt  oder  entworfen  worden  ist,  die  in 
Bezug  auf  ihre  technische  Anlage,  die  Längen-Ausdehnung  ihrer  Haltungen,  die 
Grösse  der  Querschnitte  und  den  Anschluss  an  rorhandene  Flussgebiete  ähnliche 
Vorzüge  aufwiese,  wie  der  Khein-Elbe-Kanal. 
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Länge  der  Eisüiibaliiicn  und  Biuncusdiifrahrtstrasseu  in  13  Staateu 

zur  Eiuwoluierzalü  und 


L  ä  II  fl  e  r 


I.    Deutsdiland 

IL    Grossbritamiien    uud    Irhnul 

KL    Frankreich 

IV.    Oesterreich-Ungaru     einschl. 
Bosnien 

Y.    Ituraäiiien 

\1.    Russland     (europäisch      mit 

Finnland)       

MI.    Belirien 

\'1II.    Niederlande  einschl.  Luxem- 
burg       

IX.    Schweden 

X.    Italien 

XL    Spanien 

XII.    Vereinigte  Staaten  v.  Nord- 
Ainerika 

-Xlll.    Kanada     (Britisch     Nord- 
amerika) 


Der  ein  /.  eine  n 
L  ä  n  d  e  r 


FKächen- 
grössc 

i|km 


540  500 
314  600 
536  400 

676  700 
131  000 

5  390  000 
29  500 

35  600 
450  600 
286  600 
514  000 

7  752  800 

8  952  000 


Bevölkerungs- 
zahl 


Länge  der  Ende  1895 

im  Betriebe  befindlichen 

Eisenbahnen 


im 
Ganzen 

km 


auf  je 

100      10  000 
qkm     Einw. 

km        km 


52  251  000 
39  466  000 
38  343  000 

44  448  000 
5  406  000 

102  649000 
6  411  000 

5  008  000 

4  919  000 

31234000 

17  974  000 

68  275  000 

4  942  000 


44  800 


3  102 

9  755 

14  944 

12  147 

292  431 

25  371 


Länge  der  betriebenen 
Schift'ahrtstrassen 


im 
Ganzen 

km 


auf  je 

100      10  000 
(jkm     Einw 

km    ,    km 


8,3  I    8;6       10  000')  i     1,9      1,9 


33  648       10.7  j     8,6 
40  199    I     7,5 1  10,4 


30  046     '     4.4;     6,9 
2  604         2,0      4.8 


37  746    i     0,7      3,6 
5  545    i  18,8  j     8,7 


8,7  6.2 

2,1  !  19,8 

5,1  4.7 

2,4 1  6.9 


3,7     42.8 


0,3 


51.4 


6  139 
12  364 


2.0       1.6 
2,3      3,2 


5  715^)1     0,8  j     1,3 
950»)      0,7       1,8 

36  740*)      0,7  '     3,6  ! 


2  205 

5172 
6  7405) 
2  475 
500 


7,5  ;     3,4 


14,5 
1.5 


10,3 
13.7 


0,9"    0,8 
0,1      0,3 


30  000«) '     0,4      4,4 


5  200") 


0,1     10,5 


Europas  uiul  Xoi'd-xViiiorikas  nebst  ihi'cin  Vorkehr,   im  Verliältniss 
zum  Fläelieuiuhalt. 


1  Der  Gütcrvcik 

ehr  auf  d 

en  Eisen- 

Der  Güterverkehr 

bahnen  im  .l.ilirc 

1895 

ai 

f  den  Seliiflahrtstrassen 

im 

au 
100 

l'je 
10  000 

im 

auf  je 

100            10  000 

B  e  m  e  r  k  n  n  g'  e  n. 

Ganzen 

( 1  kui 

Einw. 

im 
Jahre 

Ganzen 

qkm 

Einw. 

Milli 

snen  tkm 

Millionen  tkm 

26  500 

4,9 

5,0 

1895 

7  500 

1,4 

1,4 

'j    Ohne    Haff-    und    Kiistfinstrecken 

—  *) 

— 

— 

1888 

2  203 

0,7 

0,6 

und  Moorkanäle. 

12  898 

2,4 

3,4 

1896 

4  191 

0,8 

1,1 

-)  Ausserdem  nur  flössbare  Flüsse: 
in  Oesterreich  3830  km 
in  Ungarn  .     .  1900    „ 

6  035 

0,9 

1.4 

1895 

1  846  ') 

0,3 

0,4 

')  Länge  der  Donau  von  Orsova  bis 

zur  Mündung,  davon  bilden  690  km  die 
Grenze  mit  Bulgarien  bezw.  Serbien 

22  909 

0,4 

2.2 

1896 

25  900  *) 

0,5 

2,5 

■*;  Ohne  Finnland. 

3  728 

12,6 

5,8 

1897 

815 

2,8 

1,3 

Ausserdem  36860  km  nur  flössbare  Flüsse. 

*)  Davon  1740  km  eigentliche  Wasser- 

894 

0,2 

1,8 

— 

— 

— 

— 

strassen  und  5000  km  Seenstrecken. 

2  030 

0,7 

0,6 

— 

— 

-- 

')  Die  Länge  ist  geschätzt 

■ 

Davon  5413  km  Kanäle  und   kanalisirte 
Flüsse. 

136  365 

1,8 

20,0 

1890 

40  000 

0,5 

5,9 

')  Davon  Oesterreich  geschätzt  nach 
den  Angaben  für  1890     548  000  000  tkm 

Ungarn  1298  000  000    „ 
Zusammen  1  846  000  000  tkm 

')  Die  Länge  ist  geschätzt, 
einschliesslich     der    Schiffahrtlinie    auf 
den  grossen  Seen. 

*)  Wo  die  Zahlen  fehlen,  waren  An- 
gaben nicht  zu  erhalten. 

I.  Die  Biimenschiffalirtstrassen 

des 

Deutschen  Reichs. 


Die  Wasserstrassen   Deutschlands  vertheileu  sich  auf   U  Gebiete,  Die  Entmckelimg  der 

Schiffahrtsstrassen. 

1.  Memel, 

2.  Preg-el, 

3.  l'assarge  und  Elhing-fiuss, 

4.  Weichsel. 

5.  Oder, 

6.  Ostsee,  westlich  der  Oder, 

7.  Nordsee,  nördlich  der  Elbe, 

8.  Elbe,  einschliesslich  der  märkischen  Wasserstrassen, 

9.  Weser, 

10.  Jade, 

11.  Ems, 

12.  Rhein  einschl.  Jlain-Donau-Kanal, 
1.3.  Rodensee, 

14.  Donau. 

In   ihnen  besitzt  das  Deutsche  lleich  nach  Kurs*) 

aj  natürliche  BinnenschitTahrtstrassen  rd.        .     7  125  km 
Dazu    die    mehr    der    Küsten-    und    See- 
schiffahrt   dienenden    Haff-     und    Aussen- 
fahi-wasserstrecken  mit  rd 1 72.5     ,. 

zusammen  =  8  850  km 

b)  künstliche  Binnenschiffahrtstrassen     .     rd.     5  496  km 

Dazu:    Moorkanäle 598    „ 

Tiefe 105    „ 

zusanmien  ^     6199    ■■ 
Summe     15049  km 
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*)Knrs.    Schiflfahrtstrassen  im  Deutschen  Reich,  ihre  bisherige  und  zukünftige  Entwickelung 
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für  Nationalökonomie  und  Statistik  1895. 
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lind  unter  Abrei'hnun.ff  der  Küsten-  und  Aussen.s-ewiisser.  sowie  der  Moorkanälc 
und  Tiefe  7125  -}-  5496  =  12  621  i^m  natürliche  und  künstliche  Biiinen- 
sehiffahrtstrasscn,  wobei  säniintliehe  flössbaren  Gewässer  und  auch  der  Dortmund- 
Ems-Kanal  schon  mitgerechnet  sind. 

Synipher  (Der  Verkehr  aut  deutschen  AA'asserstrassen  in  den  Jahren 
1875  und  1885)  rechnet  mit  einer  Betriebslänge  der  schiffbaren  deutschen 
Wasserstrassen  von  rund  10  000  km  mit  Ausschluss  der  auch  von  Seeschiffen 
befahrenen  Flussmtindungen  und  der  für  den  Verkehr  nicht  in  Betracht  kommen- 
den Mdorkanäle. 

Die  Keiehsstatistik  giebt  den  Bestand  der  deutschen  Binnenwasser- 
strassen  für  Ende  1894.  wie  folgt: 

Freier  Flusslauf 9  091.79  km 

Kanalisirter  Flusslauf 2  184.15  ,, 

C4egrabener  Kanal 2  237,64  ,. 

Kaiser- Wilhelm-Kanal 98.00  .. 

zusammen      Ki  61 1.58  km 

Davon  für  Schiffe  mit  einem  Tiefgang  von   1.75  m  .  .  1  807,50  km 

„       „             „          „     1,50    „  .  .  2  851,93    ., 

,,       ,.            ,.          ,.     1,00    ,,  .  .  7  098,36    ., 

„     0,75    ..  .  .  599.40    .. 

unter    0.75    ..  .  .  1254,39    „ 

Die  1807.50  km  für  1,75  m  tiefgehende  Schiffe  (600  t  Tragfähigkeit) 
entfallen  hauptsächlich  auf  die  Hauptströme,  Bhein.  Elbe.  Oder,  P^ms.  Weser 
und  Weichsel.  Dazu  kommen  ausser  dem  Kaiser  Wilhelm-Kanal  noch  145  km 
gegrabene  Kanäle. 

Auf  Preussen  kommen  nach  dem  Führer  auf  den  deutschen  Wasser- 
strassen im  Ganzen  253  schiffbare   Wasserwege  von   10  019  km   Länge,   wovon 

7  237  km  freie  Flüsse, 
1787    ..     Kanäle 

995    ..     kanalisirte  Flüsse 
10  019  km. 

Hierbei  sind  die  See-,  Haff-  und  Wattstrassen  und  der  Dortmund-Enis- 
Kanal  mitgerechnet.  Bei  einem  Flächeninhalt  von  348  437  (|km  entfallen  hier- 
nach auf  je   100  qkm  2,88  km  Wasserstrassen. 

Dagegen  zählt  Kurs  im  .Jahre  1891  in  l'reiissen  nach  Abzug  der  Moor- 
kanäle, der  Tiefe  und  der  privaten  Schiflahrtstrassen : 

Kanäle  pp 801,55  km 

mit  Schleusen  versehene  Flussstrecken      .     2268,07     „ 
Seestrecken,    die    als    Thcile    künstlicher 
Wasserstrassen  anzusehen  sind    ....       457,85     „ 

zusammen     3527.47  km 

Flüsse  ohne  Schleusen 5044.15  km 

Seestreckeu,    die    als    Theile    natürlicher 
Wasserstrassen  anzusehen  sind    ....       171.45     ., 

^5215.60     .. 


8743.07   km. 


In  Deutschland,  wo  vor  Beginn  der  Eisenbahnzeit  die  Wasserstrassen 
den  Hau])ttheil  des  Güterverkehrs  trugen,  begann  die  Herstellung  künstlicher 
Wasserstrassen  schon  im  Jahre  1306  mit   dem  Bau  der  Saaleschleusen  auf  der 
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168,9  km  langen  Strecke  von  der  Fnstrntniilndung  bis  zur  Mündung  der  Saale 
in  die  Elbe  und  es  folgten  noch  in  demselben  Jahrhundert  die  Herstellung  des 
Steeknitz-Kanals  zur  Verbindung  der  Trave  und  Elbe  dureh  Kanalisirung  der 
Stecknitz  und  der  Delvenau,  sowie  1495  der  5,90  km  lange  Kraffohl-Kanal,  der 
die  Nogat  mit  dem  Elbingfluss  verbindet. 

Im  Laufe  der  Jaluhunderte  vollzog  sich  nach  Kurs  der  Ausbau  der 
künstlichen  Wasserstrassen  Deutschlands  etwa  in  dem  durch  die  nachstehende 
Tabelle  gegebenen  N'erhältniss. 
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Bis   1688')    .... 

54,50 

329,70 

14,50 

398,70 

59 

')    Ohne     die 

Von   1688  bis  1786') 

283,90 

265,40 

164,60 

2)713,90 

55 

reichsländischcn 

.,      1786    ..     1836') 

116,33 

625,67 

— 

3)742,00 

62 

Kanalbauten. 

-)  Im  .Jahres- 

„     1836    .,     1870') 

897,64 

392,40 

89,38 

*)879.42 

142 

durchschnitt  7,3 

.,      1870    .,     1894 'j 

205,95 

574,40 

145,97 

^)926,32 

82 

km. 

Bisl894imKeichsIand 

395,60 

17,30 

2,70 

415,60 

205 

3)  Im  Jahres- 

Ausserdem   mit    nicht 

durchschnitt  14,8 

sicher  bekannter  Ent- 

km. 

stehungszeit  .... 

144,90 

883,70 

160,30 

1188,90 

83 

*)  Im  Jahres- 

Hiivpll^iphnif  i" ':*'^  1 

Summe  A. 

1598,82 

3088,57 

577,40 

5264,84 

688 

km. 

Hierzu  JMoorkanäle 

569,09 

29,23 

— 

598,32 

73 

5)  Im  Jahrcs- 

Tiefe 

97.80 

7,00 

— 

104,80 

8 

durchschnitt38,6 
km. 

Summe  B.     2265,7 T  3124.80  ,    .077,45  ;  5967.96  ,   769 

Hierzu  treten  einige  Veränderungen  durch  Eingehen  von  Kanälen,  ferner 
neuere  Kanalbauten  und  die  vorhandenen  natürlichen  Schiffahrtstrassen,  deren 
Ausdehnung  in  der  folgenden  Tabelle  verzeichnet  ist. 

Wenn  auch  für  einen  erheblichen  Theil  der  künstlichen  Wasserstrassen 
die  Zeit  der  Entstehung  nicht  nachgewiesen  ist,  so  ergiebt  sich  doch  in  der 
berechneten  Durchschnittsleistung  eine  fortschreitende  Zunahme,  die  gerade  auch 
zur  Zeit  der  P^ntwickelung  der  Chausseen  und  der  Eisenbahnen,  wie  Kurs  in 
der  oben  bezeichneten  Arlteit  hervorhebt,  keinen  Aufenthalt  erlitten  hat. 


Bgff. 
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Summe  A.  dervorigenTa-  | 

belle 1 1598,82 '3088,57 

Ferner  sind  ^ürhanden   .         —  — 


577,451      —      I      — 
-      I    413,60  16837.51 '1725,30 


Binger- 


49.40 

4.00 

13,00 

4,60 


8,00 
33.70 


25,80 


Abzurechnen   sind  a)   als 

nicht     mehr     offizielle 

Schiftahrtstrassen : 

Landgraben         (Mark 

Brandenburg)   nördlich 

des  Wolfslochs  .  .  . 
Havelländischer      Haupt- 

kanal.  mittlerer  Theil 
Schwarzer  Graben  .  . 
Fehrbelliner  Kanal  .  . 
Wiuske-Kaual  und  <  »ppel- 

ner  IMühlgraben  .  . 
b)    als     umgebaut     oder 

zum  Umbau  gelangend : 
Stccknitz-Kanal  .  .  . 
Eider-Kaual  .... 
Ems,     Kanalisirte     Ems, 

Ems-      oder 

Kanal,  Haase 
Oder    ... 
Zusammen  abzurechnen:       138.50      167.50 


1,80 


83.10  i 


1,40 
5,50 


1,80        — 

82,60       — 


4,00 


122,60 


8.70        — 


126.60        — 


Bleiben : 


413.60,6710,91    172.5.30 


Hinzu  k(mnnen: 

K;iis('r  Willu'Iin-Kanal     . 

88.10 

Dortmund-Knis-Kanal 

174,70 

Kanal   Herne  -  Henrichen- 

burg       

7,80 

Eliie-Trave-Kanal  .     .     . 

13.15 

Königslterger  See  -  Kanal 

42.50 

Durchstich     vom     Laud- 

graben  beim  W(dfsloch 

nach    der    alten    Oder, 

etwa 

0,50 : 

Kanalisirte  Oder    .     .     . 

— 

Zusannnen  zuzurechnen:        326.75     208.15        10.55        — 


Sunnne  f  1787,07    3129.22  579.30     413.60   6710,91    1725,30 

Moorkanäle 569,09  j      29,23        —            —            —      i      _ 

Tiefe    ....     .     .     .  97,80          7.00        —'_—{      — 

Summe  D  2453.96   3165,45  579,30     413.60   6710,91  j  172,530 
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Die  Rjiiiti'ii  ilcr  Ifl/.tcn  srclis  .rnlnv.rliuti'  miliu'l  mhi  Kaiifniaiiii  ')  nacli 
den  .lahrcri  ihres  liei;'iiius  ii)  dv.v  iiaclistclicnd  wu'dcruefi-cliciicii  Taljcllc,  aus  der 
er  ein  verzög-ertus  \'orj;elicn    in    dem  Zeitabsehnitt  \ui\  1848  l)is  1859  erkennt. 


igentlioiic  Binnenschittaiirt- 
strassen  in  Dcutscldaud 
l)et;-onnen 


Kanäle 

im  ciigcreii 

Sinne 

km 


Kanalartig 

ausgebaute 

Fhiss- 

streclien 


Dazu 
gehörige 
Binnensee- 
strocken 
km 


Zusammen 


km 


l.is  1836  .  .  . 
18o6— 1847  .  . 
1848—1859  .  . 
1860—1870  .  . 
1870-1877  2)  . 
1878—18942)  . 
Zeit  unhestininit  . 
1871  mit  den 
iilternoiiimen 


iieielislanden 


539,29 

214.98 

36,70 

94,90 

78,52 

122.23 

144,90 

367,30 


1305,27 
64,70 
104,00 
234,70 
79,60 
40(3.10 
883,70 

10..50 


179,10 
73,08 

25,50 

29,57 

107,20 

160,30 

2,70 


2023,66 
352,76 
140,70 
355,10 
187,69 
635,53 

1188,90 

380,50 


Summe  |    1598,82     j   3088,57     ;     577,45     !   5264,84 


Umfassende  Nadiweisungen  der  vorhandenen  Wasserstrassen  finden  sich 
in  folgenden  N'erött'entlichung'en: 

„Die  Wasserstrasseu  in  Preusseu  uud  einigen  angrenzenden  Staaten. 
Bearbeitet  im  Ministerium  für  Handel,  Gewerbe  und  öffentliche 
Arbeiten.  2.  Ausgabe.  Berlin  1877." 
„Führer  auf  den  deutschen  Wasserstrasseu.  Berlin  1893." 
„Kurs.  Karte  der  flössbaren  und  der  schiffbaren  Wasserstrassen  des 
deutschen  Reiches,  nebst  tabellarischen  Nachrichten  über  die- 
selben.    Berlin  1894." 

Aus  den  von  Kurs  (Entwicicelung  und  Ausnutzung  der  deutschen  Wasser- 
strassen. Jahrbücher  für  Nationalökonomie  und  Statistik)  gegebenen  Nachweisungen 
ist  ersichtlich,  dass  nahezu  die  Hälfte  der  deutschen  Schiffahrtkanäle  vor  dem 
Jahre  1836  erbaut  ist  und  dass  die  wichtigsten  von  den  vorhandenen  Verbindungen 
der  natürlichen  Wasserläufe  untereinander  schon  in  früheren  Jahrhunderten  zur 
Ausführung  gekommen  sind,  darunter  der  Stecknitz-Kanal,  der  Kraffohl-Kanal, 
der  Finow-Kanal,  der  Friedrich  Wilhelm-Kanal,  der  Bromberger  Kanal,  der 
Hhein-Khone-Kanal,  während  in  diesem  Jahrhundert  von  derartigen  Verbindungen  nur 
der  unzulängliche  Main-Donau-Kanal  (1836 — 1845)  entstanden  ist  und  die  übrige 
Bauthätigkeit  sich  auf  die  Verbesserung  und  den  weiteren  Ausbau  der  vorhandenen 
Gebiete  beschränkte.  Hierzu  gehört  namentlich  die  Verbindung  der  verschiedenen 
Theile  einzelner  Wasserbecken,  die  der  masuiischen  Seen,  der  Elbing-Oherländische 
Kanal,  die  Verbesserung  und  Ausdehnung  der  märkischen  Wasserstrassen  und 
die  Kegulirung  der  natürlichen  Flussläufe.  Der  für  grossen  und  raschen  Verkehr 
wenig  geeignete  Zustand  der  meisten  Wasserstrassen  förderte  die  Erfolge  und 
die  rasche  Entwickelung  des  neuen  Verkehrsmittels,  der  Eisenbahnen.  Erst  um 
die  Mitte  der  siebziger  Jahre  wurde  der  Verbesserung  der  Wasserstrassen  und 
der  Hebung  ihres  Verkehrs  wieder  erhöhte  Aufmerksamkeit  zugewandt.  In 
Preussen  wurde  der  Arljeitsjjlan  für  die  erforderliche  Verbesserung  der  Wasser- 
strassen in  den  amtlichen  Denkschriften  von  1877,  1879,  1880  und  1882  ent- 
wickelt und  es  stiegen  die  für  die  Binnenwasserstrassen  jährlich  bewilligten 
Mittel  von  16  448  000  M.  im  Jahre  1880/81  bis  auf  21749  000  M.  im  Jahre 
1884/85,  wonach   sie   allmählich   wieder  auf   16  001000  M.   im   Jahre    1889/90 


')  Die  Eisenbalinpulitik  Frankreichs.     Stuttgart  1896  S.  6. 

^)  Einschliesslich  der  in  den  ßeichslanden  geplanten  Wasserstrassen. 
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zurUc'ki;iiis;on.---)  Die  wichtigsten  Bauten  der  iieuereu  Zeit  sind  der  Oder-Spree- 
Kanal,  der  Dortniund-Enis-Kanal.  die  Kanalisiruuj;;  der  Spree,  der  Oder,  des 
J[ains  und  der  Fulda,  die  Correctiou  der  Uuterweser  bis  Bremen,  von  diesem 
ausgefiilirt,  der  Kaiser  Wlllielm-Kanal  und  der  im  Bau  begriffene  Elbe-Trave- 
Kanal,  die  letzteren  beiden  unter  Betheiligung  Preassens  an  den  Kosten  durch 
das  Reich,  bezw.  Lübeck  hergestellt. 
Neiibiiiiphiiic  Die    gegenwärtig    zur  Ausführung  in  Vorschlag  gebrachten  Kanalpiäne 

umfassen  den  Rhein-Elbe-Kanal  mit  8  Zweigkanälen  nach  Osnabrück,  Minden. 
Linden,  Wülfel,  Hildesheim.  Lehrte.  Peine  und  Magdeburg  und  die  Kanalisirung 
der  Weser  von  Hameln  bis  Minden.  Hierzu  kommen  eventl.  für  Rechnung  Bremens 
die  Kanalisirung  der  Weser  von  Minden  bis  Bremen  und  für  Rechnung  des 
Herzogthums  Braunschweig  der  Zweigkanal  nach  Braunschweig  (S.  Anhang  S.127). 
In  Vorbereitung  sind  ferner  die  Pläne  eines  fTrossschiffahrtsweges  zwnschen  Berlin 
und  Stettin,  der  masurische  Kanal  und  der  Teltowkaual  zui-  Verbindung  der 
Oberspree  mit  der  Havel  im  Süden  Berlins. 

Ferner  sind  noch  zu  erwähnen  die  in  Oesterreich  erstrebten  Kanäle 
zur  Verbindung  der  Donau  mit  der  Elbe  und  der  Oder,  die  Fortsetzung  der 
Kanalisirung  des  Mains  von  Frankfurt  bis  Aschatl'enburg  und  im  Zusanmienhange 
damit  der  Ersatz  des  vorhandenen  Main-Douau-Kanals  durch  eine  für  den  Ver- 
kehr mit  grossen  Fahrzeugen  geeignete  Wasserstrasse,  l'm  den  letzteren  Plan 
einer  genauen  techuischen  und  wirthschaftlichen  Bearbeitung  zu  unterziehen 
haben  die  betheiligten  Interessenten  aus  privaten  Mitteln  100000  ^I.  aufgebracht 
und  in  Nürnberg  ein  Bauamt  eingerichtet,  welches  unter  der  Leitung  des  Bau- 
amtmanns Hensel  steht  und  die  der  bayrischen  Regierivng  zu  unterbreitenden 
Knt^vürfe  vorbereitet. 
Der  »orlimind-Eiiis-Kanal.  Mit    dem    Rhein-Elbe-Kanal    in    engster  Verbindung    steht    der    soeben 

^  oilendete  Dortnnind-Ems-Kanal,  dessen  obere  102  km  lange  Strecke  Herne — 
Bcvergern  mit  dem  mittleren  Theil  des  Rhein-Elbe-Kanals  zusammenfällt. 
Während  der  Rhein-Elbe-Kanal  bestimmt  ist,  den  Sti'omgebieten  der  Elbe,  der 
Weser,  der  Ems  und  des  Rheins  eine  für  grosse  Schiffe  fahrbare  Verbindung  zu 
geben,  bildet  der  Dortmund-Ems-Kanal  einen  neuen  für  grossen  Verkehr  geeigneten 
Ausfuhrweg  aus  dem  wichtigsten  Industriegebiet  Deutschlands  nach  den  preussischen 
Emshiifen  und  der  Nordsee,  insbesondere  nach  Emden. 

Der  Kanal  erstreckt  sich  von  Dortnmud  bezw.  Herne  über  Henriehen- 
ttuig,  ]\Iünster,  Bevergern.  Liuge)i,  Meppen  liis  Papenburg,  er  verfolgt  oberhalb 
Lingcn  eine  kurze  Strecke  die  Ems,  dann  auf  25  km  den  erweiterten  Haneken- 
kaiial,  um  bei  Jfeppen  durch  den  begradigten  Lauf  der  Hase  wieder  in  die  Ems 
zu  treten,  die  bis  Herl)rum  kanalisirt  und  erheblich  begradigt  ist.  Die  von 
llerbrum  ab  im  Fluthgebiet  liegende  Ems.  die  vou  Pajienburg  ab  dem  See-  und 
Kanalverkehr  dient,  wird  bis  Oldersum  durch  Begradigung  und  ^"ertietung  des 
Fahrwassers  ausgebaut,  ^'on  Oldersum  bis  Emden  führt  wieder  ein  gegrabener 
9  km  langer  Seitenkanal  die  Kanalschiffe  bis  in  den  Hafen  von  Emden,  der 
entsprechend  ausgebaut  ^vird. 
Die  ganze  Länge  der  Wasserstrasse  von  Herne  nach  Emden  betrag    266,413  km 

dazu  der  Zweigkanal  Dortnnmd — Henricheiiburg 16,145     .. 

Zusannnen     282,558  km 

Das  Gefälle  von  Herne  bis  Emden  beträgt  im  ^Mittel  56  m,  die  durch 
19  Schleusen  überwunden  werden,  während  den  14  m  höheren  .Vlistand  zwischen 
der  Haltung  von  Dortmund  und  der  Strecke  Herne — Münster  das  Hebewerk 
bei  Heiuichenburg  vermittelt.  Die  längste  Haltung  —  zwischen  Herne  und 
Münster  —  hat  annähernd  67  km.  Unterhalb  der  Schleuse  in  Münster  beginnt 
die  zweite  Haltung  des  Kanals  (+  49.8  N.  N.),  die  zudeich  die  Höhe  der  west- 
lichnii   Haltung   für  den  zu  erbauenden  Mittellandkanal   darstellt   und   nach   dem 

*)  Weitere  Atijjabcu  s.  S.  16. 
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l?au  des  letzti'iTii    :iiif  210  km   Läiiu-c    \iiii   .Münster  l)is   Ilaiiiio\LT    durcli    ki'iue 
»Schleuse  uiitei'Uroi'luMi  suin   wiiil. 

Der  Querschnitt  des  Kanals  liat  18  ni  Breite  in  der  Sohle,  30  ni  im 
Wasserspie jicl  und  2,50  ni  Tiefe,  die  Schleusen  Ql  ni  Länge  und  8,6  ni  Ureite, 
die  Sehlei)pzugschleusen  von  Gleesen  abwärts  165  m  Länge  bei  10  ni  Hreite 
und  8  ni  Tiefe. 

Der  Kanal  überschreitet  die  Thälcr  (k'r  Enischer.  der  Lippe  luui  der 
Stevt'r  mit  massiven  Bauwerken,  von  denen  das  an  der  Emscher  ein  Düker 
die  anderen  beiden  gewölbte  Brüekenkanäle  sind. 

Der  Kanal  ist  bestimmt  für  Fahrzeuge,  welche  je  nach  der  Tiefe  der 
Lintaiichuug  600—750  t  tragen.  Hei  Papenburg  hat  die  Ems  3,8  m  Fahrtiefe. 
Der  Enidener  Binnenhafen  ist  für  Seeschiffe  von  6  m  Tiefgang  zugänglich. 
Der  dortige  .Vussenhafen.  welcher  mit  dem  Emsstrom  in  freier  Verbindung  steht, 
wird  für  Schiffe  von  reichlich  7  m  Tiefgang  eingerichtet. 

Für  die  gesanunte  Bauausführung  wurden  durch  Gesetz  vom 
y.  Juli  1886     .     . 64680000  M. 

und  durch  das  Gesetz  vom  27.  .luni   1897  weitere    .     .     14750000    ,. 

im  Ganzen  79430000  JI. 
zur  \erfügung  gestellt,  zu  denen  die  Interessenten  4854967  il.  für  Grunderwerb 
beigetragen  haben. 

Die  Ausführung  erfolgte  in  der  Zeit  von  1889  bis  1899  und  unifasst 
u.  A.  23,3  Millionen  cbm  Erdarbeit, 

8  Kammersehleusen, 

9  Schleppzngschleusen, 
2  Seeschleusen, 

1  Hebewerk, 

5  Wehie. 

7  Kanalüberfüllrungen, 

7  Eisenbahnbrüken. 

148  Strassen  und  FusswegbrUcken, 

7  Sicherhcitsthore 

und  36  Dienstgehöfte. 
Der  irmsehlagshafen    bei  Dortmund    kostet    etwa    67<i  Millionen  Jlark, 
von   denen   1325000  ^fark   der  Staat   beiträgt,    den   Rest   die   Stadt  Dortmund, 
die  auch  den  Betrieb  des  Hafens  überniunnt. 

Grössere  Strecken  des  Kanals  werden  schon  seit  dem  Jahre  1897  vom 
Verkehr  benutzt,  die  Verkehrseröffnung  in  voller  Ausdehnung  der  neuen  Wasser- 
strasse wird  voraussichtlich  im  Fi-ühjahi-  1899  erfolgen. 

Für  den  Grossbetrieb  der  Schiffahrt  auf  dem  Kanal  hat  sich  die  Westfälische 
Transport-Aktien-Gesellschaft  in  Dortmund  gebildet,  die  den  Verkehr  zunächst  mit 
einer  Flotte  von  30  eisernen  Schleppkähnen  mit  zusanimen  27000  t  Ladefähig- 
keit, sowie  4  Schleppern  und  4  Güterschrauliendampfern  aufnehmen  und  vom 
April  1899  ab  einen  regelmässigen  Schiffsverkehr  auf  dem  Dortmund -Ems -Kanal 
zwischen  Dortmund  Herne -Emden,  sowie  den  Zwischenstationen  unterhalten  wird. 
Zu  gleichem  Zweck  hat  sich  im  Jahre  1898  die  Emskanal- Transport- 
Gesellschaft  in  Meppen  gebildet  deren  Theilnehmer  hauptsächlich  die  bisherigen 
Schiffer  auf  der  Ems  sind. 

Im  Sommer  1898  haben  in  der  Nähe  von  Lingen  umfangreiche  Ver- 
suche mit  Frachtdampfern  und  Schlepi)zügen  stattgefunden  um  festzustellen, 
inwieweit  die  bisher  auf  1.75  m  angenommene  Tauchtiefe  der  Kanalschiffe  ge- 
steigert werden  kann,  ohne  Sohle  und  Ufer  des  Kanals  zu  beschädigen,  und  welche 
grössten  Geschwindigkeiten  bei  der  Tauchtiefe  von  1,75  m  und  einer  etwa 
zulässigen  Steigerung  derselben  sowohl  bei  gesclile])pten,  me  durch  eigene 
Kraft  bewegten  Schiffen  jioeh  statthaft  sind. 

Das  Ergebniss  dieser  Versuche  ist,  dass  für  die  auf  dem  Dortmuud- 
Ems- Kanal  verkehrenden  Schüfe  bei  einer  Geschwindigkeit  von  4  km  stündlich 
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ciiio  TMUclitieff  von  2  in   /.uj;'cl;isscn   wird.     Bei    1.75   ni    'l'ict'iianj;'  ist    eine    (ic- 
si-liwiudi.a'i'ieit   \on  höchstens  5  i\ni  in  der  Stunilu  /ailässij;'. 
I>if  Haiikosifii.  Die  auf  die  Ströme  Mcniel   seit  dem  Jaiirc  1885,   Weiehsel  seit   1832, 

Oder  seit  1816,  Elhe  seit  1859.  Weser  seit  1840  und  Ilhein  seit  1831  bis  /.um 
Jahre  1885  verwandten  Neuhaukosten  sind  auf  Grund  der  Denkschrift  vom 
Jahre  1888  mit  Hilfe  einiger  Schätzungen  von  Sympher*)  zu  189  Millionen  Mark 
bereclmet,  davon  kommen  69  Jtillionen  auf  die  zehn  Jahre  von  1876  bis  1885. 
Unter  Hinzurechnung  der  seit  1885  von  l'reusseu  für  Herstellung  und 
Unteriialtung  der  Ströme  bewilligten  Mittel  —  dabei  scheinen  die  ans  Anleihen 
entnommenen  ausser  Acht  gelassen  zusein  —  gelangt  von  Kaufmann**),  indem 
er  die  allerdings  sehr  ungenaue  Schätzung  macht,  dass  die  bis  1885  von  Sachsen. 
Anlialt  und  den  rheinischen  Uferstaaten  verwandten  liaukosten  sich  mit  den 
von  l'reusseu  bis  zu  jenem  Zeitpunkt  für  seine  übrigen  Wasserstrassen  ge- 
machten Aufwendungen  ausgleichen,  zu  dem  P]rgebniss,  dass  Preussen  für  sein 
gesammtes  Wasserstrassennetz  von  rd.  8700  km  Länge  bis  zum  Jahre  1896 
rund  275  Millionen  Mark  oder  31 — 32  000  M.  Baukosten  für  jedes  km  aus- 
gegeben habe  und  dass  dieser  Betrag  sich  auf  42  000  M.  erhöhen  würde,  wenn 
■man  den  Baukosten  noch  die  Hälfte  der  bis  1880  ausgegebenen  Unterhaltungs- 
kosten von  rund  95  Millionen  Mark  hinzusetzt,  weil  von  diesen  bis  dahin  die 
Herstellungskosten  nicht  streng  geschieden  worden  sind. 

In  dem  Jahrzehnt  von  1881  his  1890  wurden  für  die  deutschen  Binnen- 


wasserstrasseu  im  Durchschnitt  jährlich  verwendet: 


'■) 


L  ä  n  g  e 

Jährliche 
ordentliche  Aus- 
gaben für 
Unterhaltung, 
Verwaltung  und 

Ab- 
gabenerhebung 

Jährliche  ausser- 
ordentliche 
Ausgaben  für 
wesentliche  Er- 
neuerung, 
Verbesserung 
und  Neubau 

km 

M. 

M. 

in  Preussen 

8  HO 

8  261  000 

11  000  000 

in  den  übrigen  Staaten  Deutsch- 

lands: 

Bayern,     Sachsen,     Württembefg, 

Baden,  Hessen,  Oldenburg,  Meck- 

lenlnirg.    Braunschweig,     Anhalt, 

Lübeck,  Bremen,  Hamburg,  Elsass- 

Lothringen 

2  890 

4  289  000 

2  500  000 

1 1  1  >iXi 

12.500  000 

13  500  000 

für   1    km   rd.     .     .     . 

1  150 

1250 

Für    die    Binnenwasserstrassen    Preussens   wurtlen    hiernach    verwendet 


Ordentliche 

Ausgaben 

M. 

Ausser- 
ordentliche 
Ausgaben 
M. 

von   1881   bis   1890 

Hierzu    kommen    vom    1.    .Vpril    1891    liis    zum 

31.  März  1897  für  Flüsse 

für  Knniile 

82  610  00(1 

57  097  000 
;i  574  000 

110  000  000 

92  000  000 
53  500  000 

fiii-    16  .laliic  /usammeii   .... 

143  281  000 

255  500  000 

•' )  Hei    der  Elbe  sind  i-chätziingsweise    auch  die    von   Sachsen    und  Anhalt    auf- 
gewendeten Kosten   und  beim  Kliein  die  Kosten    sänuutlicher  Ul'erstaaten   von  Basel  bis  zur 
niederländischen  Grenze  mitgerechnet.    Vgl.:  Der  Verkehr  auf  deutschen  Wasserstrassen  8.14. 
**)  S.  S.  615. 
***)  Sympher.     Die  Abgaben  auf  deutschen  Wasserstrassen. 
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daher  unter  Zugrnndeles'iii);;'  der  (il)i;:eii  l>änge  von  811Ü  Um 


<  Irdentliche 

Ausgaben 

M. 

Ausser- 
ordentliche 
Ausgaben 
M. 

für  km   und  .lahi-  rd 

1  100 

1970 

In  den  (il)en  angegebenen  92  000  000  M.  ausserordentliche  xVufwendungen 
für  Flüsse  sind   u.  A.  auch   enthalten   die   aus   Anleihen   entnommenen   Kosten: 

für  die  Weichsel  mit  20  000  000  M. 

..      ..     Oder  „    19  000  000    „ 

,.      .,     Spree         „      3  000  000    „ 

„      „     Ems  „      5  000  0001),, 

Bei  den   53  500  000  J\I.   ausserordentlichen  Kosten  für  Kanäle  ist   ein 

weiterer  Betrag'  von  46460000  M.  für  den  Dortninnd-Ems-Kanal  mit  eingeschlossen. 

Die    gewöhnliche   Unterhaltung    von    Kanälen    und    kanalisirten   Fluss-  Die  Unterlialtnngskosten. 
strecken  hat  im  Durchschnitt  in  der  Zeit  von  1892   bis  1897  jährlich  für  eine 
Auswahl  von  510  km  Hauptwasserstrassen  mit  62  Schleusen 

im  Ganzen 933  480  M. 

für  1  km 1  830    „ 

und  von  556  km  Nebenwasserstrassen  mit  36  Schleusen  im  Ganzen     580  000   „ 

für  1   km 1  043    „ 

für  1  km  Haupt-  und  Nebenwasserstrassen  im  Durchschnitt     .     .         1  420    „ 
gekostet. 

In  diesen  i^eträgen  sind  die  Gehälter  und  sonstigen  Dienstbezüge  der 
mittleren  und  unteren  Beamten  und  Anwärter,  Löhne  der  Schleusenknechte  und 
sonstigen  beim  Betriebe  beschäftigten  Personen  —  mit  etwa  '/^  der  Gesammt- 
summe  —  mit  eingeschlossen. 

Die    Länge   der  Wasserstrassen  Deutschlands,   auf   denen  Abgaben   er-  Ertrag   ans    den    Scliilf 
hoben  werden,  betrugen  nach  der  Sympher'schen  Zusammenstellung  in  den  Jahren  falirtszöllen  im  Vergleicli 
1881  bis  1890   rund   2700  km   und  ihr  Durchsehnittsertrag  ergab    in  derselben         ^"  ''^"  Kosten. 
Zeit    rd.  2,000  000  3L  jährlich  oder  750  M.  für  1  km  einschliesslich  der  Erträge 
der  staatlichen  Häfen.    Davon  entfielen  auf  Preussen  2055  km  mit  einem  .Jahres- 
erti-age  von    1  778  000  M.     In   dem   genannten  Zeitraum   haben  für  die  abgaben- 
ptlichtigen  Wasserstrassen  Deutschlands  durchschnittlich 

die  ordentlichen  Ausgaben  ....     2  700  000  M. 
die  ausserordentlichen  Ausgaben  .     .     3  100  000    „ 

zusammen  5  800  000  M. 
oder  rd.  2  150  M.  für  1  km  betragen,    mithin  der  jährliche   staatliche  Zuschuss 
für  diese  Wasserstrassen  3  800  000  ]\I.  oder  1400  M.  für  1  km.     Darunter  haben 
lieberschüsse    der  Einnahmen    ül)er    die  ordentlichen  Ausgaben  geliefert: 
Die   Havel    von    der    mecklenburgischen    Grenze 
bis  zur  Elbe,  und  der  Finowkanal  einschliesslich 

Sakrow-Paretzer  Kanal 109  000  M.  jährlich 

der  Flauer  und  Ihle-Kanal 32  000    „        „ 

der  Hafen   Kuhrort  und   die   liuhf    (Durchschnitt 

1886/87— 1889/90J 384  000    .,        ., 

der  Bergedorfer  Schleusengraben  und  die  Bille  1  000    „        „ 

zusannnen       526  000  M.  jährlich 
bei  .530  km  Gesammtlänge. 


')    Dieser  Betrag  gehört  zu  den  Kosten  des  Dortmund-Ems-Eana)s. 


1^ 
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Die    jährlichen    staatlichen    Ausji'abcn     für    alle    Hinnenwasserstrassen 
Deutschlands  betrug:en  im  oben  gedachten  Zeitraum  durchschnittlich: 

12  500  000  -M.  (irdentliche 

13  500  000    ..    ausserordentliche 


zusannnen  26  000  000  M. 

für  1  km  rd.  1150  M.  ordentliche, 

1250   ..    ausserordentliche 


zusammen  2400  ü. 
Von  den  Gesammteinnahmeu  mit  2  000  000  M.  konuneu 

rd.  200  -M.  auf  1   km. 

Der  jährliche  Zuschuss  beti-ug  denmach 

im  Ganzen  24  000  000  .M. 

für   1   km  2  200    .. 

im  Jahresdurchschnitt,  'i 

Auf  Preusseu    kommen    in   den    10  Jahren    von   1881   bis  1890  durch- 
schnittlich für  8  110  km  Wasserstrassen  jährlich 

ordentliche  Ausgaben 8  261  000  M. 

ausserordentliche  .\uss'alien 11000  000    .. 


19  261  000  .M. 
Einnahmen  rd 1  800  000    .. 


staatlicher  Zuschnss 17  461  000  M. 

rd.  2  150  JI.  für  1   km. 

In  den  folgenden  6  Jahren  vom   1.  Ajjril   1891  bis  1.  A])ril    1897   sind 
für  die  preussischen  Piinuenwasserstrasseu 

ordentliche  Ausgaben    .     .    rd.  60  671000  M.  oder  10  102  000  M.  jährlich 
ausserordentliche  Aussahen    ..  145  500  000   ..       ..      24  250  000  .. 


y.usanniicn  206  171  OUO  -M.  odrr  34  3.')2  OOd  M.  jährlich 


für  1   km  rd.  1.250  M.  ordentliche, 

3  000    ..    ausserordentliche 


zusannnen  4  250  M.  verwendet  worden.  ^) 

Die  Einnahmen  betrugen  in  derselben  Zeit  für  die  preussischen  Wasser- 
strassen einschliesslich  des  Hafens  von  liubmrt  und  der  übrigen  staatlichen 
Binnenhäfen    Preussens 

■    im  Jahresdui-chschnitt  rd 2  642  000  M 

im  Etatsjahr  1897/98  rd 3  308  000    „ 


')    S.  Sympher.    Die  Abgaben  auf  deutschen  Wasserstrassen  S.  8--13. 

ä)    Weitere  88000000  M.    sind  in  demselben  Zeitraum  für  sonstige  Wasserbauten, 
insbesondere  Seebauten,  von  Preussen  ausgegeben  worden.    Dazu  gehören  hauptsächlich: 

Beitrag  Preussens  zum  Bau  des  Kaiser  Wilhelm-Kanals  rd.    .    .     .  36218000  M. 

Fahrrinne  nach  Königsberg  rd 7300000    „ 

Regulirung  der  Swine   rd 4  252000   „ 

Fahrrinne  nach  Stettin  rd 2040000    „ 

Unterhaltungsarbeiten  rd 18000000    „ 
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Dci-  stantlichr  Ziisi'luiss  /u  ilcn  ( H's.-nnintkdsti'ii  licli-ii,::'  iiiilliiii  im  l)m-i'li- 
sclniitt  der  .l;iliic  ,(iiii  1.  April  18111  bis  I.  April  ISÜT  rd.  .".1  7  lOOni)  M.  Die 
hctriii'litlii'lu'  Ziinalmie  .lir.ücn  das  Mirlicri;c,i;-ani;i'iu'  .ialir/.chnt  ist  dun-U  die  uhcii 
anj4'ej;'t'l)L'iieii  ausserdi-dnitliidKii  Aiihvciuluiii;-!'!!  für  Kluss-  und  Kanall)aiitc'ii 
hervorg'enifen.  Nähcic  Aufsahen  über  Kostni  und  Krträg-e  der  mit  Al)j;-al)eii  he- 
iastoten Wasserstrassengeliiete  und  der  Hinncnliäfen  enthalten  die  untenstehenden 
Talieilen  SS.   18   l)is  23. 

Die  Erhebung-  vcm  Ab^aluii  aul'  den  dentsehen  Wasserstrassen  war  Mir  Ui»"  Aligiibfiicrlndniiiij. 
der  (fiiindunj;-  des  Deutschen  Keiehes  an  die  liierauf  bezüglichen  Bestimmungen 
der  (leutsclu'n  Hundesakte  vom  S.  .luiii  1815  und  der  Geneiaiakte  des  Wiener 
Kongresses  gebunden,  wonaeh  u.  A.  die  Mächte,  deren  Staaten  durch  einen  und 
denselben  schiffbaren  Fluss  getrennt  oder  durchschnitten  werden,  sich  verpflichten, 
.Vlies,  was  auf  die  Schiffahrt  dieses  Flusses  Bezug  hat,  gemeinschaftlich  zu 
reguliren,  und  dass  bei  Anfertigung  der  Aligabentarife  von  dem  Gesichts])unkte  aus- 
gegangen werden  soll,  den  Handel  durch  Krleichtei-ung  der  Schiffahrt  zu  be- 
günstigen. Bezugnehmend  auf  diese  Bestimmungen  wurden  die  betreffenden 
SciüM'ahrtsabgabentarife  für  die  staatlichen  Wasserstrassen  durch  \'erträge  unter 
di'n  Bundesstaaten  festgesetzt.  Die  Verfassung  des  norddeutschen  Bundes  l)efreitc 
die  natürlichen  mehreren  Staaten  gemeinsameu  Wasserstrassen  von  allen  Abgaben) 
wenn  sie  nicht  für  besondere  Anstalten  zur  Ei-leichterung  des  Schiftsverkehi's 
eingerichtet  sind.  .Vuf  den  künstlichen,  den  Staaten  gehörigen  Wasserstrassen 
durften  Schiffahrtsabgaben  bis  zur  Höhe  der  gewöhnlichen  llerstellungs-  und 
l'nterhaltungskosten  erhoben  werden.  Der  Zoll-  und  Handels\ertrag  des  noid- 
deutschen  Bundes  mit  den  süddeutschen  Staaten  vom  8.  Juli  1867  bestimmt  für 
die  auf  den  nicht  gemeinsamen  I''1üssimi  etwa  zu  erhebenden  Abgaben  einen 
Höchstbetrag  (etwa  6.ri  l'f.  für  1  tkm).  Nach  und  nach  wurden  die  Abgaben 
auf  der  W^eser  und  dem  lUiein  \ertragsmässig  aufgehoben,  ebenso  lieseitigte 
l'rcussen  die  Abgalten  auf  einer  lieihe  seiner  künstlichen  AVasserstrassen.  Duich 
.\rt.  ,54  der  Heichs\erfassung  wurde  allgemein  auf  allen  natürlichen  Wasser- 
strasseu  die  Abgabenerhebung  bis  auf  die  füi-  P)enutzung  besonderer  Ver- 
anstaltungen und  Einrichtungen  aidgehoben  und  bestimmt,  dass  alle  auch  auf 
künstlichen  Wasserstrassen  zu  erheli(>nden  (lefälle  die  Beträge  der  Unterhaltun"' 
unil  gewöhidichen  Herstellung  nicht  iüieischreiten  sollten.  Das  Gesetz  vom 
11.  .luni  1870  beseitigte  die  Zölle  auf  der  Eibe  und  entschädigte  Mecklenburg- 
Schwerin  und  das  Herzogthum  Anhalt  für  die  entstehenden  Ausfälle. 

In  der  Folge  wurden  auch  auf  der  Saale,  Werra.  dem  Neckai-,  Enz 
und  Xagdid  die  unzulässigen  Abgaben  aufgehoben,  ebenso  im  .fahre  187;!  die 
Biimenschiffahrtsal)gaben  in  Elsass-I./othringen.*|  Im  .lahre  1886  wurde  durch 
Beichsgesetz  die  Erhebung  einer  Abgabe  durch  Bremen  für  die  Unterweser 
genehmigt.  Die  Abgabentarife  der  neueren  Zeit  sind  durch  Gesetze  und  Verwaltungs- 
Nerordnungen  der  einzelnen  I^undesstaaten  für  die  staatlichen  Wasserstrassen 
im   Üahmen  der  bestehenden  lleichsgesetze  festgelegt. 

Die  Abgaben  für  städtische  und  private  Wasserstrassen  inid  Häfen 
unterstehen  überall  der  Genehmigung  der  zuständigen  Uegierungsbehörden  und 
werden  innerhalb  der  für  staatliche  Anlagen  zulässigen  Gi-enzen  gehalten.  Im 
Allgemeinen  wird  die  Einrichtung  und  Unterhaltung  aller  zum  Löschen  und 
Laden  erforderlichen  Einrichtungen,  auch  die  Anlegung  iWi-  Verkehrsliäfen  in 
Deutschland  als  eine  (Obliegenheit  der  Gemeinden  und  pi-i\aten  ( 'feranliegei- 
betrachtet.  Diesem  Grundsatz  entsprechend  sind  zahlreiche  und  bedeutende 
städtische  Häfen  eingerichtet  worden,  wie  in  neuerer  Zeit  Magdeburg,  Mainz, 
Cöln,  Düsseldorf,  Breslau.  .Auch  duicli  pri\ate  Unternehmung  sind  einzelne 
Hafenanlagen,  wie  iu  Duisluirg,  Brahemünde  bei  Bromberg,  Gustavsburg,  .\ken. 
VVailwitzhafen  entstanden.     Die  Taritc,  nach  denen  auf  einer  lieihe  von  künst- 


*)  Wiedur  cingelührt  im  Jahre  1896  für  die  künstlichen  Wasserstrasseu. 
E  g  L-  r.  y 


ts 


T.  Z 


usamnieii 


der  in  den  •laliri']!  IfSfS  1  —  Ibi'JO'l  und  Ib'Jl—  ISili   liir  diejeiugeii  deutaclieu  15iimuu\va8seratirasseu, 

Sehiffahrts-  und 


T3 

c: 


N  ;i  II 


W  a  s  s  e  1-  s  t  !•  a  s  s  <• 


-ange 


Durchschnittliche  jährliche 
ordentliche  Ausgaben  für 
Unterhaltung  und  Betrieb 
einschl.  der  jiersüiilicben 
und  derjenigen  für  die 
Abgabenerhebung. 

1881—1890  '  1891— 18!17 


Durc'hst'huittliriie  Jalirliclu' 
Einnalinien  aus  Sehittahrts- 
iind  Hatenabs'abcn. 


1881—1890      1891—1897 


1897 


10 
11 
12 

13 
14 
15 

16 


km 


I.  Prenssen. 

Wasserstrassen  zwischen  Memel  und  Pregel 
(grosser  Friedrichsgraben,  Deinie,  Secken- 
burger  Kanal)  ^} 

Wasserstrassen  zwischen  den  oberländischen 
Seen  und  Elbing  (Oberländischer  Kanal) 
und  zwischen  dem  Schilling-,  Pausen-  und 
Drewenz-See 


104 


Weichsel-Haff-Kanal 
üecker^)    .... 


Obere  Oder  bis  Breslau  einschliesslich  der 
Häfen  Glogau,  Tschicherzig  und  Kienitz*)  . 
Hierzu  Cosel-  Ratibor  45  km     .     . 


Klodnitz-Kanal  ... 
Kanalisirte  obere  Netze. 


Bromberger  Kanal  und  untere  Netze      .     .     . 

Bromberger    Kanal    und    untere    Netze    von 
Schleuse  X— XII 


Märkische  Wasserstrassen  (einsehliessl.  Plauer- 
und  Ihle-Kanal  'i 


Kanalisirte  Unstrat 

Kanalisirte  Saale 

Eiderkanal  (1893  in  ilie  Verwaltung  des  Keiclis 
übergegangen  I 

Spoy-Kanal 

KanaUsirte  Saar«) 


Sonstige  preussische  Wasserstrassen  und  staat- 
liche Binnenhäfen 


Hafen  Rulirort")  und  Ruhr 

„  (ohne  Ruhri 


137 
•20 
36 

161 

(2061 

46 
89 

•238 

(41) 

784 

65 

148 

32 

(0) 

9 
(121) 

108 

76 

(0, 


47  000 


113  000 
31000 
21000 

166  000 

35  000 
84  000 

221  000 


697  000 

36  000 

133  000 

66  000 

10  ooo 


15  00ü'»)i 
+  (7  000) 

273  000     i 


20  300 


104  200 
46  200 
20  000 

357  300 

41000 

66  400 

129  000 


956  400 

50  000 

136  200 

(52  900)») 

9  800 
(72  000 1 

75  4U0 

246  600 


39  000 


10  000 
27  000 
10  000 

12  OCO 

3  000 

4  000 
96  000 


47  000 


51000 


11000     ,      11000 
32  000  81  000 

9  000  8  000 


20  000 

3  000 

9  000 

83  000 


50  000 

6  000 
14  000 
96  000 


770  000       14S6  000     '2  013  000 


7  000 
24  000 


4  000 
22  000 


3  000 
25  000 


38  000         (35  000)«J 


4  000 


5  000  6  000 


3  OOO'")        54  000 
+  174  000) 


64  000 

657  000  857  000     '    930  000 


Summe  Preussen: 


2053 
i(1836) 


1  918  000 
(1955  000) 


2  258  800 


1  704  000       2  642  000     3308000'') 
(1778  000)    i  i 


*)  Vergl.  Sympher,   „Die  Äligalnn  nul  dtmschcii  Wasserstrassen",  S.  8—14. 
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Stellung' 


auf    (It'iien    Al)gal)eii    erluihcii 
Hafenab''abeu. 


wci'ilcii.    aufgewendeten    Rtaatsmittel    nebst    den    Kinnahmcn    uns 


u 

e  b  e  r  s  c 

h  u  s  s    (1 

er 

ordent- 

Ein- 

ordent- 

Ein- 

lichen 

nahmen 

lichen 

nahmen 

Ausgaben 

über  die 

Ausgaben 

über  die 

iihor  die 

ordent- 

über die 

ordent- 

l':in- 

lichen 

Ein- 

lichen 

iialimen 

Ausgaben 

niihmen 

Ausgaben 

1881- 

1890 

1891- 

-1897 

Aiisserdrdentliclio 
Ausgaheu  für  Neubuu, 
wesentliche  Erneuerung' 

und  Yerliesseruiijt' 
CTesiuinntbetrag 

1881—1890  I   1891—1897 


1000 


154  000 


Oa  000 

93  200 

4  00Ü 

14  200 

11  000 

11000 

32  000 

-        !    38  000 

80  OUO 

57  400 

125  000 

—           46  000 

73  000 
29  000       ,  46  000 


109  000 

28  000 
6  000 

12  000  i 


114  200 
(17  9001») 
4  800 

21400 


384000 


26  700 


337  000    — 


529  600 


610  400 


1  600  000    68  000 


400  000  19  000 

50  000  7  600 

10  000  57  000 

—  21128  000 

520  000  862  000') 

170  000  204  300 

1  800  000  :  496  000°) 


16  590  000   4  798  000 

60  000    127  000 

100  000   1124  000 


701  000  457  000  783  500  1 166  700 


244(100 


",83  20C 


,  5  000 

—  I  (19  000) 

I 

I 

—  I  2  399  000 
4  110  000  1880  400 


25  410  000  33  175  300 


(■   k    ü    II 


(•   II. 


')  Die  in  Klammern  stehenden  Zahlen  sind  die  liir 
iy<jl_1897  geltenden  berichtigten  Abmessungen. 

-)  Die  Steigerung  der  Einnahmen  für  1897  liegt  haupt- 
sächlich in  den  erhöhten  Tarifen  für  die  märkischen  Wasser- 
strassen. Die  Ausgaben  für  dieses  .Jahr  weichen  unerheblich 
von  dem  Durchschnitt  der  Jahre  1891—1897  ab.  (.S.  Anm.  7). 

')  Einschliesslich  Seeverkehr. 

^)  Auf  der  Strecke  von  Kosel  bis  zur  Neisse  betrugen 
die  Uuterhaltunt;-skosten  durchschnittlich: 

1891—1896   ....     54  900  M. 
1896—1897   ....   124300  M. 

*)  Geschätzt.    Gesammt-Neubaukosten  1  018  200  M. 

")  Hiervon  stammen  400  000  M.  aus  dem  8  063  300  M. 
betragenden  Fonds  für  den  Ausbau  der  unteren  Netze  unter- 
halb Schleuse  XII. 


')    Zum     Theil     geschätzt, 
betrugen  1897:  995  366  M. 


Die     Unterhaltungskosten 


*)  Gilt  nur  für  das  Jahr  1891.  Der  Eiderkanal  stand 
vom  Jahre  1893  bis  1.  Oktober  1898  unter  der  Verwaltung 
des  Reichs. 

»)  Auf  der  Saar  werden  erst  seit  dem  1.  Januar  1898 
Abgaben  von  der  preussischen  Grenze  bis  Bous  erhoben, 
weswegen  auch  die  Ausgaben  in  Klammorn  gesetzt  sind. 
Die  untere  Strecke  der  kanalisirten  Saar  von  Bous  bis 
Ensdort  ist  vorläufig  noch  abgabenfrei. 

'<>)  Hierzu  geboren:  1.  Der  Hamme-,  Oste-  und  Geeste- 
Kanal.  2.  Ernst-Augost-Kanal.  3.  Schlei,  Trave  und  Harle 
Au.  4.  Die  Schwente.  Ausserdem  folgende  Häfen:  Sclnor- 
stein,  Rüdesheim,  St.  Goarshausen,  St.  Goar,  Braubacli, 
Oberwinter,  Brohl,  Mülheim,  Orsoy,  Wesel,  Emmerich  (am 
Rhein),  Moselhafen  Koblenz,  Hanau  (Main),  Oberlahnstem 
(Lahn),  Lingen  (Ems-Haneken-Kanul),  Thorn,  Kurzebrack. 
Dirschau  (Weichsei),  Schmelz  (König-Wilhelmskanal). 

In  der  Nachweisung  für  1881— i8!i0  sind  die  Angaben 
für  die  Unterhaltung  zum  Theil  unvollständig  gewesen,  daher 
eingeklammert. 

")  Staatshafen,  wird  im  Etat  der  Ruhrschiffahrtsver- 
waltung geführt. 

Bemerkung:  Die  Fulda  ist  von  Kassel  bis  Miimlni 
(28  km)  mit  einem  Aufwände  von  3  100  000  M.  k.inalisirt, 
worden.  Von  wann  Abgaben  erhoben  werden  sollfu,  isL  ihh-Ii 
iiiclit  bestimmt. 
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X   a   11 


.  LUiJiic 


(1  0   r     W  a  s  s  !■   i-  s  t  r  a  s  s  e 


1  »iirchscbnitt  liehe  Jalirlii-lm 
ordentliche  Ausfjabou  für 
Unteilialtiiiiif  und  Betrieb 
einschl.  der  persiinlichen 
und  derjeninen  liir  die 
Abfiaben-Erhebiinic 

1881  —  1890      18!11  — 1897 


Durchschnittliche  jiilirliclic 
i'^innahmc'ii  aus  Schittahrts- 
imd   ilatciialiii'alicii 


1881— 1S90      18'.»1-18'47 


1897 


II.  Bayern. 

Donau-Main-Kanal  imil  kanalisirte  Altraiihl . 

Frankenthaler  Kanal 

Ausserdem  in  Häfen,  für  welche  die  Unter- 
haltungskosten nicht  getrennt  zu  ermitteln 
waren 

III.  Sachsen. 

Griidel-Elsterwerdaer  Plosskanal 

Die  Elbhäfenund  Ausschifl'ungsplätze  in  Dresden 
lAlt-,  Neu-  und  Priedrichstadt)  Dresden- 
Pieschen,  Meissen,  Riesa,  Strehla  für  1881  — 
1890  wie  zu  19a) 

IV.  Württemberg      

V.  Baden 

VI.  Hessen. 

Hafen  zu  Gernsheim  und  der  städtische  Hafen 
zu  Ringen 

VII.  Oldenburg. 

Hunte-Emskanal  mit  Seitenkanälen 

VIII.  Mecklenburg. 

Eide    von    der    Ellie    bei     Döraitz     Ins     zum 

Flauer  See 

Warnow  zwischen  Rostock  und  Bützow 

Kamiuer-Kanal . 

Havelwasserstrasse  von  der  Miiiitz;  bis  Fürsten- 


Uui 

172 
4 


16 


berg 


IX.  Braunschweig. 

In  Häfen  (für  1^81— 1890  wie  zu  19a) 

X.  Lippe      

XI.  Anhalt 

Saale 

Häfen  an  der 


I 


Elbe 

XII.  Lübeck 

XIII.  Bremen 

XIV.  Hamburg. 

Die  Alster  nebst  den  in  dieselbe  mündenden 
Schitt'ahrtskanälen.  ausschl.  der  Aussen- 
und  Binnenalster  und  des  sogen.  Mittel- 
bassins zwischen  Alster  und  Elbe  .... 

Die  Bille 

Die  Hammerbrookkauäle 

Winterhafen  in  Geesthacht 

XV.  Elsass-Lotbringen. 

Saarkoblenkanal  und  kanalisirte  Saar      .     .     . 

Rhein-Marne-Kanal 

Strassburger  Kanalnetz 

Rhein-Rhone-Kanal 


^\[^ 


140 

38 


50 


33 


65 

10 

9 


(63) 

(104) 
(13 

ii:'.2) 


248  000    198  000 
8  (100      9  600 


(1000) 
16  000 


18  000 


106  000 

8  000 

51  000 


4  100 


(1000)    21  900 


5  400 


61  000     64  500- 


101  000 

3  000 

12  000 

29  000 


a)  121  000») 

b)  23  800' 


20  400 


40  500 


16  600 


160  000 
15  .500 
63  00( » 
26  700 


127  000 

168  000 

31  000 

175  HOO 


82  000 
3  000 


(7  UOO) 
3  000 


14  000 
2  000 
2  000 

11  UdO 


( 1  000) 


8000 


49  000 

9  (X)0 

22  000 


59  500 
3  000 


3  800 


(12  000)  102  OOÖ 

I 

(1 000)  — 

—  16300 

3  000  4  000 


13  900 
1  400 


12  400 


1  300--) 


9  900 
(9  300) 


52  300 

16  700 

36  000 

200 


130  000' 
130  OOO") 
10  000' 
86  000«) 


Einschl.  der  Beträge  a  b  c  u.  d 
Preussen  Seite  18 — 19  .  .  . 


627 

(<t39) 

2  053 

(1836) 


ZusaniiiH'ii 


2  680 

■\2  775] 


661  000   1  292  000 
(663  OOU) 
1  948  000  :  2  258  800 
(1  955  OOOl 


2  6i  19  0( )( )   3  550  sni  1 
(2  lilb  OUdi 


208  000  688  700 

(229  OOOl  (698  000) 

1  704  000  2  642  000 
il  778  000) 


3  308  000 


1  012  000  ;'>  330  700  :3  SOS  noo 

(2007  OM)    (3  34(1000) 
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r  f 

1  (•  1'  s  (• 

1    11    S    S       (! 

e  r 

Aiiss(^i-(ii- 

Irlitlii'hc 

Dfdt^iit- 

Ein- 

ordent- 

Ein- 

Ausf;-alH'ii  1' 

Ir  NcuhiUi. 

licheii 

nahmen 

lichen 

nahmen 

Ausgaben  l 

über  die 

Aussahen 

über  dii' 

wesciitlielic 

'>rneucrunf;- 

Pi    (■    III    r    1-    k    U    II    '^   !■    M 

über  die 

ordent- 

über die 

ordent- 

iiiul  \'iM-i 

cssorunji'. 

Ein- 

lichen 

Ein- 

lichen 

( Jcsaiiur 

tliotraji' 

nahmen 

Ausfjaben 

nahmen 

Ausgaben 

1881  — 1S90 

1881- 

-18911 

1  «81 -1890 

1801— 1897 

166000 

138500 

5000 

6600 

1 

8  800 

13000 

300 

— 

— 

'j  Hierin  sind  rd.  .'jUOnroil  M.  mitenthalten,  die  für  den  Neubau  des 
Hafens  Dresden — Friedrichstadt  mit  Ausschluss  der  Gleis-,  Ivrahn-  loiil 

SO  100 

— 

6154  600') 

Schuppenanlagen  ausgegeben  worden  sind. 

-- 

— 

-- 

Keine  Abgaben. 

Keine  Abgaben. 

■')  Durchschnitt  vom  1.  1.  Isiil   bis  1.  1.  \a\iS. 

•')  Für  die  l'erioile  von  ls9l  -lsii7  werden  angegeben: 
a)  Südliche    W.isserstr^issen,      Rlde    von 

" 

10900 

575  400 

Dömitz  bis  Eidenschleuse .'iT.ll  km 

ytörwasserstrasse     von    Eldenschieuse 

bis  Schweriner  See 20,0    „ 

Eide  von  Eidenschleuse  bis  Flauer  See    711,2     „ 

58  000 

60500 

2  300000 

117GÖ0 

Oberseen  von  I'Iau  bis  ?,ura  lieginn  der 
Havclwasserstrasse  an  der  Müritz .     .    42,J    „ 

liiii.M  km 
b)  Nordliche   Wasserstrasse   Warnow    von 

Rostock  bis  Bützow -Ili,(i     „ 

87000 

/ 107  100 
!    224Ü0 

370000 

2030000 

Kanalisirte     Nebel     \on    Hützow     bis 

Güstrow 13,11     „ 

1  000 

5ö,0    „ 

10000 

^ 

110000 

— 

von  Mecklenburg-Schwerin  zusammen .    .    .    251,0    „ 

ferner    von    Mecklenburg-Strelitz:    die 

Havelwasserstrasse  von  der  Müritz  bis 

18000 

;:000 

— 

124000 

Fürstenberg "'5,0    „ 

zusammen  .    .    .    3ul,ii  km. 

')  Nur  für  KS'.is. 

— 

-- 

39200 

— 

36600 

')  Hafen  zu  Kenuiade. 

— 

— 

— 

- 

— 

~~ 

Keine  Abgaben. 

10(100 

— 

6700 

— 

410000 

36400 

— 

— 

-__ 

— 

— 

Keine  Abgaben. 

— 

Keine  Abgaben. 

57000 

107  700 

1280000 

675  000 

— 

1  c;oo 

— 

1200 

20000 

69  000 

29000 

27  000 

-  — 

140000 

175000 

— 

— 

26500 

— 

— 

— 

— . 

— 



3000 

— 

1404000 

«)  Dorchschnitt   der  Jahre   ISiiU   und   Is:i7.     Die    Abgabenerhebung 
erfolgt  erst  seit  dem  .lahre  189(j. 

— 

■ — 

38  000 

— 

4  647000 

- 

— 

21000 

— 

183800 

— 

89000 

- 

3  738000 

451000    1000  698  500   95  200 
701000  457000  783500  1166700 


1155000  45S000  1482000  1261900 


4660000   19974600 
25410000  '  33175300 


.30070000   53149  900 
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ri.  Ziisaiiiiii(Mist(41iuig  der  für  einige  deiitsclie  städtische  imd  private 

und  Tilgung  nebst  den  Einnahmen 


t-. 

Durchsclinittliclu' 
jälii-lii'lii' 

l'elierseluiss 

3 

g 

tu 

N    M    111   (■ 

(1  0  y     St  a  (1  t 

Ges.ammt- 
Aiisgaben 

Ein- 
nalimeu 

rler 

Ausgaben 

über  die 

Einnahmen 

der 

Einnahmen 

über  die 

Ausgaben 

1)  e  Ml  (■  r  k  11  II  11-  !•  n 

"~ 

1881- 

-1890 

M. 

M. 

M. 

M. 

')  Einschl.  Seeschiffahrt.  ' 

1 

2 

Meiupl 
Königsberg    .     .     . 

9  000 
23  000 

4  000 

keine 
Abgnlirll 

5  000 
23  000 

-)  Einschl.  Seeschiffahrt. 

3)  Ausserdem  210  000  M.  Zinsen  l'iir 
Bananleihen. 

■*)  Kein  städtischer  Hafen. 

3 

DanzigM              .     . 

30  OCO 

35  000 

- 

5  000 

5)  Polizeigebühren. 

")  Staats-Ausgabun  midEiuuahnu-n. 

4 

Stell  i  11-1 

173  000^1 

249  000 

76  000 

^)  Staats-Äusgaben ;  neuer  .stnilti- 
schur  Hafen  noch  nicht  eröffnet. 

5 

Berlin^) 

13  00(1 

13  00l>) 

*)  Städtischer  Hafen  nnhedeutend. 
Umschlagsstellen  gehören  den  Eiseu- 
bahnen  vmd   Schiflfahrts-Gesellschafteu. 

(151  000  )"i 

i2R000i'-M 

(125  000) 

«)  Durchschnitt     von     ISSG/S?     bis 

isyo/9i. 

6 

Magdelnu-g 

l'-'l 

(ßOOOi'l 

— 

— 

'»)  Einschl.  erhebliche  Enveito- 
lungen. 

7 

Breslau '1    .         .     . 

i 
1 

")  Ausserdem  erhebliche  Neuliau- 
kosten. 

8 

Düsseldorf"  1 

160  000 

147  000 

13  000 

— 

>2j  [Der  Hafen  ist  1887  eröffnet  und 
hat  einschl.  der  Staats-  imd  anderer 
Zuschüsse  8  852  500  M.  gekostet.] 

9 

Duisburg  .     . 

1 

308  000'») 

208  000 

100  00(1 

")  [Der  Hafen  ist  im  Jahre  1886 
eröffnet  und  hat  7  200  000  M.  gekostet.] 

10 

Köln 

114  000") 

131  000 

17  000 

'••)  Städtischer  Hafen,  noch  inclit 
eröffnet. 

11 

Mainz '^1     .     . 

20  000 

f)6  000 

— 

36  000 

•5)  Privathafen,  Baidiosten  I70000(| 
M.  (Bromberger  H.afen- Aktien -Ge.sell^ 
Schaft.) 

12 

Frankfurt  a.  Main"i 

8  000 

keine 
AI  igiihen 

8  000 

\ 

13 

Strassburgi.Eisass'-') 

— 

— 

1 

14 

Bromberger  Weich- 

1 

seUiafen'"')  .     .     . 

ßl  000 

216  000 

155  000 

.■\  11  m  e.  r  k  u  ii  g.    Die.ie  ■l'rUxdli'  ist  eiitnniniiieM   ans  ,,l)ie  Abgalien  .-mt'  deiitscheii  \V:isserstras-;eii  '  von  Synijiber  S.  N. 
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Biiiiieiiluilbn   autge\veii(leteii  Ivotsteii   aii8scliliesslicli  V(3rzinsiiii^- 
aus  den  erhobenen  Abgaben. 


Diirchschnittliclic 

Ucbersehuss 

Ausser- 
ordentliche 

jähr 

lehe 

Ausgaben 

a 

für  Neubau, 

3 

N  ii  111  (• 

Ausgaben 

V5t. 

der 

der 

wesentliche 

?. 

für  Unter- 

rjlM- 

Ausgaben 

Einnahmen 

Erneuerung 

a; 

haltung  und 

mihiiißii 

über  die 

über  die 

und 

l>   (•    II!    (_■    1'   k    1!    II    'S,    !■    II 

£ 

il  er     St  a  il  t 

Betrieb 

IKVIllll^ll 

Einnahmen 

Ausgaben 

Verbesserung 

ti 

zusammen 

— 

1891  —  1897 

M. 

M. 

M. 

M. 

M 

')  Die     lii-iickunaufzugsgclilur    lit;- 
tragcii  jiilirlicli  7r!'lO  it.,  deneu  14(i()  M, 

1 

Meiner )     .     .     .     . 

1  000 

3  900 

2  900 

63  900 

jährliclic  Unterlialiniigskosten  für    die 
"ßriickeii  g-cgeuiilierstelien. 

'^)  Diu  Eiimabiuuu  Ije-stelieu  nur  aus 

o 

KTuiigsberg-'-i  .     .     . 

(57  000 j 

268  300 

Brückenöffnungsgeldern     im      Hetrage 
von  75HO  M. 

3 

Danzig 

50  600 

47  900 

2  700 

528  500 

•■•)  Der   neue,  am   27.    10.  IS'.IS,  er- 
öffnete Hafen  liat  8  782  000  M.  gekostet, 

••)  Die   Aii.'igal)en  und    Einnalinien 

4 

Stettill  »j     .     .     .     . 

248  000 

358  700 

110  700 

9  482  000 

Ijezielieu   sicli   auf  die  Zeit   vom  1.  7. 
1896  bi.s  .-iO.  B.  1807. 

■")  Die   veran.scldagteu    Tiauko.steu 

da  die  wirkliclieii  Banko.sten  noch  nicht 

h 

Berlin*!  städtischer 

angegeben  werden   können.     Die  Ein- 

Urbanhafen    .     . 

13  100 

19  50(> 

6  400 

3  700  000'' 

nahmen  aus  dun  dem  Staat  gehörenden 
Hafenaulagen    n.    s    w.    iu    Hölie    ^•on 
rd.   l.iOOl'O  M    .sind  in  den  Eimiahmeu 
auf  den  JIarki<chen  W'asserstrasseu  — 

6 

Magdeburg    .     .     . 

278  700*) 

422  400*) 

143  700 

8  194  100 

I.  Zusammenstellung  —  enthalten. 

5)  Durchschnitt  der  Jahre  1893  Ids 
1897.     Eröffmmg  des  Hafens  1892. 

7 

Breslau''')   .     .     . 

26  200 

55  400 

29  200 

9  200 

")  Im   November  1S97  ist  mit  dem 
Bau  des  städtischen  Hafens   hego  uen, 
der  aid'  S'/a  Millionen  M.  veranschlagt 

8 

Düssclilort     .     . 

135  300' 1 

134  400') 

900 

9  317  000 

ist  und  i.  j.  190IJ  fertig  sein  soll. 

'j  Füi-   1891  —  1894:    I0ü9(i0    hezw 
100 9U0    M.;     für    1895—1897:    174  000 

9 

Duisl)iirg"j      .     .     . 

246  200 

432  000 

1 

185  800 

7  546  000 

bezw.    1791)00    A[.      Der   neue    Hafen 
dessen  Bankosten  .sich  auf  9  317  OUO  M. 
Ijeliefen,  mu-de  1895  eröffnet. 

10 

Köln 

167  500 

217  900 

50  400 

20  270  600 

8)  Die    Gesammtanlagekosten     des 
Hafeus  betragen  bisher  rd.  1 1  000  000  M., 
worin   uebensteheuile    7ü46  00il  M.  mit 

11 

Mainz")      .     .     . 

121  200 

■       99  300 

21  900 

836  100 

enthalten  sind.     1  He  Zahlen  der  Tabelle 
gelten   für  ilie  Zeit  vom  1.   1,  1891   liis 
.^,1.   12.  1S97. 

8)  S.   Anmerkung'    ll'    der    Tabelle 

12 

Fraiiktiirt  a.  Main    . 

199  900'") 

;     218  000 

18  100 

466  200'») 

1881-1890. 

'")  In  dieser  Sunnue  .sind   die  An.s- 
gaben    für    Ptla.''ternng,    Be-    und  Ent- 

13 

Strassburg  i.  Els'iss 

35  500") 

30  000  ■') 

5  500 

2  765  000") 

wässerung,  Beleuchtung,  sowie  für  die 
Unterhalttrag     der    Qnaimaiiern    nicht 
enthalten.     S.    die   Amnerkung    !.'!  der 

nebenstehenden  Tabelle. 

14 

Uromberger  Weich- 

■ 

>')  Für   die  Zeit    vom    11.    C.  92  — 

selhafen'-)  ,     .     . 

62  700 

212  200 

149  500 

9  200 

31.  3.  98.     Die  Unterhaltimg.skosten  l)e- 
trugen    1895—1897   jährlieh   .t  1.300  M, 
die  Einnahmen  34  200  Jl. 

15 

Worms;  Städtischer 

»2)  Für    die    Zeit    vojn    1.    1.   91   — 
31.  12.  97. 

Rhein-Hafen    .     . 

10  400'^) 

39  100 

— 

28  790 

2  053  100 

'■')  Die   Einnahnjen    und   Aii.sgaben 

aus  ilem  Krahn    und  1  lafeuliahnbetrieli 

1  653  300 

2  290  700 

31  000 

725  500 

Öo  5"9  200 

sind  hierbei  nicht  berücksichligt. 
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liehen  Wnssprstrassen  in  Dcnlsclilaiul  imcli  Abgiibon  pvliuhcn  worden,  sind  sehr 
verseliiedenai'tiL;'.  In  Hessen.  ISaden  nnd  Wiii-tti'inlierg  wird  .uieii  auf  iKÜnstliehcn 
Wasserstrassen  ivcine  Alignl)e  mehr  ge/ahlt.  im  l'ebrigen  wird  in  den  nu'isten 
l-'iillen  die  (ieliiihr  naeh  der  'l'ragfahiukeit  dei'  Sehiffe  und  naeh  (Uiterivlassen 
in  der  I*"(irm  Non  Selileusenyeitl  erhdben.  wuliei  die  I.änge  der  durehfahrt-nen 
Strecke  wenig  oder  i;-arnicht  in  üetraeht  kommt. 

So  liestinnnt  der  Tarif  für  die  \\'asserstrassen  zwisehen  der  Oder  und 
(U'r  Elbe  vom  27.  Dezember  1871.  abi;'eiiiulert  dureli  die  \  erordnunji'  vom 
Aug'ust  1892,  im  Ganzen  17  i'unkte  mit  soi^cnannten  Zullsehleusen  als  Hebe- 
steilen,  an  denen  jedes  l)eladene  Fahrzeuj;'  für  Je  bt  seiner  Trag-fähiiikeit  40  l't'. 
(früher  30)  bezahlt.  Die  im  Tarif  einzeln  benannten  .Ma.sseni;Uter  zahlen  nur 
die  Haltte  und  leere  oder  nicht  mit  mehr  als  JiUÜ  ki;'  beladene  Fahrzeuge  '/4„  des 
ohig-en  Satzes.  Für  Flösse  von  vierkantig  l)eschlagenen  Hölzern  werden  16  Pf., 
für  alle  anderen   Flösse  9  Fl.  für  je  9  qm  der  GesamnitoberHiiehe   bez;dilt. 

Am  Ueckerkanal  bei  l leckermünde  zahlen  Seesehitle  für  je  2  angefangene 
cbm  üauniinhalt  3  Pf.  beim  lOin-  und  beim  Ausgang,  leere  Schifte  V:i  da\iin. 
FInssschift'e.  die  mindestens  in  einer  lüehtung  den  Kanal  beladen  durchfahren, 
für  den   Ein-   und  Ausgang  znsannnen  5  Ff.  für  2000  kg  Tragfähigkeit. 

Nach  der  wirklichen  Ladung  und  der  Fahrtlänge  wird  der  Zoll  am 
Ludwig-(Main-I)onau-)Kanal  bezahlt,  und  zwar  für  schwere  ^lassengüter  0.05775  l'f. 
für  50  kg  und  1  km.  für  alle  übrigen  Güter  0.077  Ff.  Leere  Schifte  zahlen 
7.10  Pf.  bis  1.54  Pf.  für  1  km. 

In  gleicher  Weise  sind  auch  die  Tarife  der  Hafengebühren,  tur  den 
Aufenthalt,  sowie  für  Benutzung  der  Ladeeinrichtungen  und  Lagerräume  oder 
dergl.  in  den  ^■ersehiedenen   Oi'ten  von   einander  aliweichend. 

Die    l)ni-ehsehnittsabgabe  auf  sämmtlieheii  deutschen  Wasserstrassen,  auf 
denen   .Uigaben  erhoben  werden,    beträgt    nach    Syni))her's   Schätzung    ungefähr 
0.2  l'f.  für   jedes  Güter-tkm  des    auf   diesen    Wasserstrassen    sich    bewegenden 
Verkehrs. 
I>ii'  Fracldiircisi'.  '''*'     '' lachtsätze    für  den   Wasserverkehr    in  Deutschland    schwanken   je 

nach  der  Natur  der  Wasserstrasse,  ob  Itei'g-  oder  Thalfahrt,  ob  Stück-  oder 
Massengut,  ob  guter  oder  schlechter  Wasserstand  u.  s.  w.  in  sehr  erheblichen 
Grenzen.  Hingehende  Mittheilungen  über  die  gezahlten  Fraelitiireise  in  den  \('r- 
schiedenen  ^'erkehrsgebieten  finden  sich  in  der  Symiiher'schen  Schrift:  ..Die 
wirthschaftliche  Bedeutung  des  Khein-Elbe-Kanals". 
Her  \('i'ki'lir.  Feiler    den  Verkehr   auf  den    deutschen   Wasserstrassen    geluMi    die   \iiu 

Symphei-  auf  (irund  der  Statistik  des  deutschen  lieiehs  bearbeiteten  \'erkehrs- 
karten  von  1875.  I,s85  und  1895.  deren  letztere  gleichfalls  der  oben  genannten 
Schrift  lieigefügt  inul  deren  Ergebnisse  ebendort  mit  dem  Verkehr  auf  den 
deutschen  Eisenb.-ihneii  in  \Crgleicli  gestellt  sind.  Aufschluss.  Dabei  zeigt  sich, 
das.s  in  der  Zeit  von  1875  bis  1895  der  (;esammt\('rkehr  Deutschhnids  von 
13  800  Millionen  tkm  auf  34  000  Millioiu'n  tkm  gewachsen  ist.  dass  die  Leistung 
der  Wasserstrassen  in  dieser  Zeit  von  2  900  auf  7  500  Jlillionen  tkm  zugenonnnen 
hat.  während  ihre  gesanniite  Betriebslänge  \on  10000km  nni-  unerheblich,  die 
der  Eisenbahnen  aber  von  2t5  500  km  .luf  rd.  44  800  km  bei  einer  Verkehrs- 
znnahnu'  \(in  W  900  auf  26  500  iMilliom'n  tkm  \crmehrt  wdrden  ist. 
Sonach  ist  der  kilometrische  \'erkehr  .auf  den  Wassei'sti-assen  von  290  000  auf 
750  000  t.  auf  den   Eisenbahnen   von  410  000  auf  590  OOO  t  gestiegen. 

Die  Ergebnisse  der  N'erkehrszählungen  an  einigen  Funkten  der  ileutschen 
.Sehitfahi-tsstrassen  finden   sich   in   der  nachstellenden   Tabelle. 
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Nachweisiui»-  des  l)inllell8(■llit]■allrt-^'el'kehrs  an  einigen  Tuuliten  der  deutsclien  Wassor- 
strassen  nacii  der  Statistik  des  deutsehen  Reichs  vom  Jahre  1886, 1891  und  1896. 


An- 

Ab- 

Dnrcligi 

jgaugen 

Ort    der    Zählung 

.Jahr 

gekommen 
t 

gegangen 

t 

zu   ilerg 

t 

zu  Tlial 
t 

Zusammen 

t 

Schmaleutugkeii  Zollgrenze  (Memel) 

1886 
1891 
1896 

— 

— 

8  219 
4  629 
7  725 

666  604 
628  089 
808  483 

674  823 
632  718 
816  208 

Königsberg  (Pregel)     ..... 

1886 
1891 
1896 

343  191 
401  032 
538  939 

61526 
98  433 

102  485 

1063 

8  605 

13  085 

19  064 

158  322 

64  562 

424  844 
666  392 
719  071 

Tliuni  Zollgreii/A'  (Weichsclj     .     . 

1886 
1891 
1896 

— 



32  221 
28  545 
43  023 

611091 
618  179 
831  908 

643  312 
646  724 
874  931 

Breslau  (^Oderj 

1886 
1891 
1896 

23  995 
295  478 
415  934 

249  090 

983  547 

1  085  369 

3  134 
3  349 
7  932 

24  865 
61558 

276  007 

301  084 
1  343  932 
1  785  242 

Flanihuri:-    Entemverder  (Oberellie) 

1886 
1891 
1896 

— 

— 

1  219  302 

1  549  809 

2  335  099 

1294  987 
1  768  159 
1  988  319 

2  514  289 

3  317  968 

4  323  418 

Magdeburg  (Elbe) 

1886 
1891 
1896 

787  646 
1  149  467 
1210  687 

346  815 
449  976 
554  245 



— 

1  134  461 

1  599  443 
1764  932 

Berliu  (Spree) 

1886 
1891 
1896 

3  645  431 

4  790  059 
4  799  406 

275  563 
396  668 
483  553 

114  400 
145  927 
2.55  641 

214  851 
291  085 
440  666 

4  250  245 

5  623  739 
5  979  266 

I5i-eineii  (Oberwescri 

1886 
1891 
1896 

128  591 
177  282 
282  803 

55  331 

109  368 
229  516 

— 

— 

183  922 
286  6.50 
512  319 

Koppelschleusc  bei  I^Irppcii  (Ems) 

1S86 
1891 
1896 

— 

— 

10  439 
9  164 
5  526 

4  704 

5  696 
7  389 

15  143 
14  860 
12  915 

Eiiinierich  Zollgrenze   (Ülicin)    .     . 

1886 
1891 
1896 

— 

— 

1  904  440 
3  246  509 
6  266  386 

2  639  994 

2  956  766 

3  313  983 

4  544  434 
6  203  275 
9  580  369 

Frankflirt  (Main) 

1886 
1891 
1896 

148  799 
536  472 
877  649 

7  158 

59  210 

162  448 

— 

162  062*) 
225  253*) 

155  957 

757  744 

1  265  350 

I'assan  Ziillgreii/c  (D(inan)    .     .     . 

1886 
1891 
1896 

— 

— 

86  301 
191  945 
250  111 

57  217 
43  913 
36  616 

■)  Nur  Flosse 

143  518 
235  858 
286  727 

Verkehr  im  Kaiser  W^ilheliu-Kanal 


im 

Kalender 

Jaiir 


Gesammt- Verkehr 
{{egistertons  (netto) 


B  e  ni  e  r  k  u  n  «•  e  n 


1895 -) 
1896 
1897 
1898 

Eger. 


894  000 
1  751  000 

346  000 
3  009  000 


'l  Die  TalK'llc  umlasst  mir  dio  Zahlen  für  dw  al)galienpHiclitigeu  Schiffe;  die 
Schifft-  der  deutschen  Kriogsmarine  und  der  ICanalvcrwaltung-,  welche  von  Abgaben 
befreit  sind,  sind  darin  nicht  enthalten. 

2)  vom  1.  Juli— 31.  December  1895. 
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IL   Die  Biimeuscliiffahrtstrasseii  in 
Grossbritannien  und  Irland. 


Entwickeliing  der  Die    künstlichen  Wasserstrasson  Ei)j;lanil>    sind   die  ältesten  in  Europa. 

Wasserstrassen.  s;j^.    i,;,i„^,j    idnen    EntwicUelniiji-su'anj:-    diirehi;einaelit.    der   die    Emiittlunii-   ihrer 

\\irthseliaftliclien  A'erhiiltnisse  sehr  erschwert  und  /.mu  Theil  unniöiilich  macht- 
Die  ersten  Elussreji'ulirunji'en  des  Inselreichs  lie^'cn  über  500  Jaln-e  /.urti(d%;  die 
Entstehunj;'  der  meisten  Kanäle  fällt  in  das  voriji-e  Jahrhundert:  der  jUns;ere 
Theil  derselben  ist  im  ersten  Drittel  dieses  .lalirhunderts  erbaut.  Die  Bezeichnunj;- 
der  Anlagren  hat  nicht  selten  j;-ewechselt.  sie  sind  fast  durchweg'  zur  Befriedi- 
ii'ung-  örtlicher  Bedürfnisse  und  (dnie  Ausnahme  durch  jnivate  ITnternehmun"' 
ins  Leben  serufen.  um  als  erste  NCrkehrswege  das  Land  zu  erschliessen.  und 
ohne  den  Gedanken  an  ein  späteres  Zusammenschliessen  zu  einem  ^'erkehl•snetz. 
Einzelne  Private.  Geuieindcn  oder  Gesellschaften  \on  Eigenthlimeri;  erlangten 
durch  S])ezialg;esetz  die  Genelnnigunu-  zum  Bau  eines  bestimmten  Kanals  unter 
,i;'C\\jssen  zui-  Sicherung-  der  öffentlichen  Wohlfahrt  g'estelltcn  Beding-ung'en  bezüg'- 
lich  der  Höhe  der  Tarife  und  derg'l.  Darüber  hinaus  waren  die  l'nternehmer 
völlig-  fri-i  in  ilii'en  ^laasMialunen.  also  auch  keinerlei  lieclienscdiaft  schuldig-, 
sodass  übt-r  den  (Geschäftsverkehr  nichts  in  die  Oeffentlichki-it  kam.  Si-Ibst  über 
die  Baukosten  wurde  i)ei  den  zahlreichen  \(in  l'ri\aten  ang-eleg-ten  Kanälen 
nichts  bekannt.  Noch  nn-lir  \  erwischte  sich  die  Kenntniss  dieser  Ding-e  durch 
den  wiederh(dten  Besitzwechsel,  der  im  Laufe  di-r  Zeit  eintrat,  besondei-s  als 
ein  g-rosser  Theil  der  Kanäle  \(Mi  den  Eisenbahnen  ang-ekauft  und  von  da  ab 
als  Zubi-höi-  /.ui-  Bahnlinie  lietraclitet  wui-de.  l'>in  g-i-osser  Tlieil  der  für  den 
Bau  aufg-enoiuineiien  Anleilieii  war  in  den  .iahren  der  ausserordentlich  hohen 
Erträg-e.  die  die  Kanäle  abwai-fen.  s(dion  zurückg-ezahlt.  sodass  rlie  \ Ci-zinsung- 
bei  weitem  nicht  nu-lir  mit  dem  urs])rüng-lichen  l>aiika])ital  zu  i-echnen  hat  und 
die  Höhe   desselben   nicht  g-enaii    bekaimt  ist. 

Aber  g-erade  der  Umstand,  dass  die  g-rosse  Zahl   der  künstlichen  Schiff- 
fahrtstrassen    Eng-Iands      -      mit    \venigen    Ausnahmen    in  LIanil  ohne  staat- 

liche Beihilfe  ang-elegt  woi'den  ist  und  alle  Kosten  für  l'ntei-lialtung-.  Betrieb 
mid  \'erzinsung-  aus  den  eig-enen  Erti-äg-en  decken  nuis^te.  macht  die  Kenntniss 
ilii'er  w  ii-tliscliaftlichen   \ Crliältnisse  ])esonders  wichtig-  und   lehi-reich. 

•  irossbritaimien  besitzt  nächst  Schweden  und  Finnland  das  dichteste 
(iewässernetz  Eui-opas.  Es  \ci-tlieilt  sich  auf  sieben  Flussg-ebiete.  das  der  Themse, 
der  dr.  Düse,  des  Witliam.  des  Trent.  der  Duse.  des  Mersev  und  des  Severn. 
von  denen  das  kleinste  —  des  W'itham  2700  qkm.  das  ;;r(isste  —  des  Sevi-rn 
22  ;-500  (|kni  uinfasst.  Die  Binnenscliitifahrt  ist  durch  die  kiini.-itischen  \"erhältnisse. 
reichliche    und    g-leichmässig-  \-ertheilte   Niederschlag-smen;;-en    und    milde    Wintei- 

t^  u  e  1 1  e  n. 

1.  Kctiinis  iiiade  to  thc  bo;ird  oT  trade  in  re.spect  ol'  tlic  cauals  aiid  iiavif;atiuiis  in  llu-  indtod 

khif^dom  liir  the  year  ISNS.     Presented  to  liotli  houses  ul'  parliaiiicnt.  London   IS'JÜ. 

2.  Studie  iiher  die  Wasserstrassen  Knglands  von  M.  I'rlir.   \oii  Weber.     HerMn  1S8(). 

3.  Kdwiii   Clements,    lierielite    liir    die    Biiuiensciiitiahrlskongiesse    zn   Maneliester    1!S'.I0    und 

l'aris  1S1)2. 
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flicilM).  wie  (lü|-cll  ilic  Kiistciiliildiini;-.  dir  auf  dci-  Westseite  tief  eilli:-csciiliittelie 
l''j(ii-(ls   aufweist,   ailssei-urileiitlieli    lieu-üiistisrt. 

Mit  dein  S(duit/.e  der  Wasserstrnssen  und  der  SciiiHfaiiil  iiat  sich  die 
Fiirseru'e  der  llerrscliei'  liuil  dei'  liCii'ieninu'eli  Kii.i;'laii(ls  seilen  seit  dei'  Mitte  des 
M.  .lalirlinnderts  eifrig-  liefasst.  in  ältei'cr  Zeit  fast  ansschJiessiieli  im  Interesse 
der  Land\\irtlis(  liaft.  l-jst  später  f(d,::'te  die  Uideliiinj:'  von  Iland(d  und  Industrie. 
Niemals  aller  hat  der  Staat  sellist  ileii  l>an  einei"  W'asserstrasse  untei'- 
iKiniiiieii.  sdiiderii  es  stets  ih'ii  w  irthsidiaftliidi  /.uiiiiehst  ISetheiliu'teii  iUierlasseii. 
dies    y.u    tlillli. 

I  )ie  erste  Wasserst  i'asseii  Unterneil  III  Ulli;',  die  \(iii  einer  (iestdlscliaft  der  Kiii'en- 
thiimer  in's  Lehen  ü'erufeii  wurde,  war  die  Sidiirfhariiiaeliuiii;-  (h's  Flusses  Medwav. 
die  1GÜ4  die  |iarlamentarisidie  ( M'iiehmiu-uni;-  ei-|iielt.  Es  fi)l;;-teii  in  demselhen 
.laliriiiindert  die  Keunliruii^-  des  Soinnierset  A\-i)n.  des  Aire  und  Calder.  wtdclie 
letzteren  sitdi  in  die  llumher  erii'iessen  und  mit  dieser  die  Städte  Yiirk.  l^eeds. 
Hall.  Halifax.  Wakelield  u.  s.  w.  in  N'erhindim;:'  setzen,  ausserdem  his  zum  .lalii-e 
17."jy  iioi'li  eine  K'eilie  anderer  Flussreu'iilirung-eu.  die  für  die  erwachende  Industrie 
erf()i-(lerlicli  wurden.  Der  erste  Kanal  Knj;-Iands  war  der  \oii  1759  his  17lil 
erliaute  |{ridirewater-Kanal.  den  der  Herzog  von  Hricla'ewater  zur  \'erl)induni;' 
seiner  Koldenii'ruhen  in  W'orsley  mit  Mancliester  aiile<i1e.  l'ninitt(dhar  nach 
Fröfl'nunj;-  des  Ivanals  liid  der  Kolileii|ii'eis  in  Manchester  um  40"/o  ^'ml  'm 
zweiten  .lalirt'  schon  verzinste  der  Kanalertrau'  das  Anlai^'id^apital  von  5  200  000  M. 
mit  20",  0-  rnmittelhar  darauf  erf(ili;'te  tier  Man  des  42  km  lanu'en  Kanals  zwischen 
Manchester  und  Liveipool  j;leiclifalis  durch  den  Herzoi!,-  von  Bridgcwatei'.  der 
daran  anschliessend  sein  Kanalsystem  durch  ganz  Laiicastei-  his  nach  AVigan. 
Clioriey  und  l'reston  ausdehnte.  Angeregt  durch  die  hierhei  erzielten  Krfolge 
legte  sich  nun  die  S]iekulation  auf  den  Kanalhau.  dem  sich  das  Ivajiital  mit 
\'orliel)e   zur   \'erfügung  stellte. 

Im  Jahre  1760  wurden  neun  Wasserstrasseii  ins  Leben  gerufen,  im  nächsten 
.lahrzehiit  dreizehn,  darunter  neun  Kanäle.  1770 — 90  zusammen  fünfzehn,  von 
1790 — 1800  die  Höchstzahl  vierzig.  \'on  da  lils  1830  wurden  noch  dreissig 
neue  rnternehmungen  konzessionirt.  während  schon  um  das  Jalii-  1820  der 
Sieg  der  iii'U  in  Wettbewerb  tretenden  Eisenbahnen  über  die  für  kleine  Fahr- 
zeuge angelegten   Kanäle  siidi  entschied. 

Die  inzwischen  erbauten  Kanäle  bildeten  u.  a.  eine  Verbindung  zwischen 
den  Hau]ittlüssen,  Trent.  Humlier.  Severn  und  .Mersey  mit  Hilfe  der  Corentry- 
(Jxford.  Gi-;ind  Trunk   und   lÜriningham-Fazeley   Kjinäle. 

In  grösseren  Abmessungen,  als  die  bisherigen  —  2.10  m  tief  und  17  in 
im  W^assersiiiegt'l  breit  —  wurde  demnächst  ein  Kanal  vom  Fortli  zum  Clyde 
zur  A'erbindung  beider  l'fer  der  Schottischen  Halbinsel  erliaut.  Demselhen 
Zwecke  diente  der  zehn  Jahre  später  erbaute  (.'aledonian-Kanal  (juer  durch 
Schottland  von   Inverness  nach   Fortwilliam. 

Eine  ähnlich  günstige  iMitwicklnng  nahm  seit  1750  der  Kanalbau  in 
Irland,  wo  1770  die  Grand  Kanal-Gesellschaft  mit  eiiu'in  Kapital  von  2000000  M. 
konzessionirt  w  uide.  die  die  Wasserläufe  des  Barrow.  Shannon.  Boyne,  Eriie  und 
Lifi'ey  und  die  Hanpthäfen  Irlands.  Diililin.  W^aterfort.  Limerick.  Drogheda  und 
Londonderry  durch  Himienwasserwege  mit  einander  \'erl)and.  In  Irland  aber 
hat  die  Uegiernng  wiederholt  durch  niedrig  verzinsllchi'  Darlehn  die  Kanal- 
bauten unterstützt  und  durch  Bewilligung  von  erheblichen  Kapitalzuschüssen 
auf  die  Herabsetzung  der  Tarife  hingewirkt. 

Mit  der  zunehmenden  Piedeutung  und  Zahl  der  Eisenbahnen  stockte  der 
Kaiudbau  in  Grossbritannien  und  hörte  im  Jahre  1830  fast  gänzlich  auf.  Wieder- 
holt griff  die  Gesetzgebung  ein.  um  die  Lebensfähigkeit  der  Kanäle  den  Eisen- 
bahnen  gegenüber   zu   stärken,   indem    den    Kanalgesellschafti-n    gestattet  wurde. 

ihre    gesetzlich    festgestellten    Zölle   nach   Bedarf   uiul   Ikdielien    zu  ändern   und 

4* 
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selbst  auf  iliroii  Wnsserstrasseii  mit  eiir-ciion  Schift'on  und  Zuathioron  als  Fracht- 
führer aiifziitrctcii.  was  bis  dahin  nicht  gestattet  war.  Auch  wuiilc  im  Jahre 
1858  der  weitere  Erwerb  von  Wasserstrassen  durch  Eisenbahngesellschaften  und 
1863  der  Abschluss  von  Bctriebsverträseu.  durch  die  sie  Einfluss  auf  Wasser- 
strassen erlangten,  von  der  fTenehniiiruni;'  des  Parlaments  in  jedem  Falle  ab- 
hängig gemacht. 
Abgalipii  inid  rraclitsätzc  Die  Zölle  und  Gebühren,  die  von  den  Eigenthümern  dci-  Wasserstrassen 

innerhall)  der  gesetzlich  für  jedes  Unternehmen  besonders  \orgeschri('benen 
(Irenzen  erhoben  wurden,  sind  besonders,  nachdem  durch  rdiernahme  des 
lietriclis  aus  den  l'ntei'iU'hmungcn  eigentliche  SchirtahrtsgescIlM-linftrn  entstanden 
waren,  im  Laufe  der  Zeit  ausserordentlich  zahlreich  und  verwickelt  geworden, 
l'nter  I'enennungen  wie:  Wegezölle  und  Gebühren.  Tonuengebühren  und  Zölle. 
Wirft-  und  Lagerplatz -Gebühren.  Ankerplatz-  und  F'estlege-Geliühren.  Dock- 
Geliührcn.  Pilotage- Gebühren.  Schleusen -(Tcbühren  u.  s.  w.  si'tzt  sich  oft  der 
Transportpreis  aus  12  und  mehr  einzelnen  Theili>eträgen  zusammen,  die  sich 
von  Fall  zu  Fall  ändern.  Schon  die  Genehmigungsurkunden  enthalten  aus- 
gcdehntr  'J"arif-\ Crzeichnissc  nach  den  \  erkelirsgegenstäudeii  und  Entfernungen 
geordnet.  Div  Urkunden  enthielten  oft  Hunderte  von  verschiedenen  Taritpn'isen. 
Als  (irundlage  gilt  häufig  die  Bewegung  von  1  t  auf  1  engl.  Meile.  th;itsächlich 
aber  dirnen  in  den  meisten  Fällen  andere  Einheiten,  wir  der  Gehalt  der  Schiffe, 
die  Zahl  der  Zugthiere.  übliche  Waareninengeii  in  bcstinniitcn  ^'erpal•klnlgen 
u.  dergl.  m.  zur  Bemessung  der  Zoll-  und  Gebührensät/.e. 

Dabei  bilden  die  amtlichen  Tarife,  die  sehr  häutig  verändert  werden,  innuer 
nur  die  (irundlage  für  die  ^  erhandlungen  über  die  in  den  uu'isten  Fällen  besonders 
festzusetzenden  niedrigi-reu  Abgabenbeträge,  sodass  der  ganze  Transportpreis 
häutig  kaum  '/s  ^oh  dem  beträgt,  der  nach  den  voi'geschriebenen  Zoll-  und 
Gebührensätzen  sich  ergeben  würde.  Den  eigentlichen  Transport  besorgen  zu- 
nächst Frachtführer,  die  ein  einzelnes  Boot,  oft  auch  mit  Dampfmaschine  ver- 
sehen, besitzen  und  in  der  Uehernahme  von  Frachten  völlig  frei  sind.  Ausserdem 
giebt  es  grössere  Unternehnu'r.  die  Bugsir-I)am])fer  zur  A  erfügung  stellen,  oder 
die  gesammten  Transporte  übernehmen,  und  endlich  haben  vitde  Handlungshäuser 
für  ihren  Betrieb  eigene  Fahrzeuge,  durch  die  sie  gegen  Erlegung  der  Zölle 
und  Gebühren  au  die  Kanalgesellschaften  ihre  Güter  selbst  befördern. 
\>rziiisQiig  der  Baukiisten.  l^i^  Erträge  aus  den  Kanalunternehmungen  waren  während  einer  Beihe 

von  Jahren  ausserordentlich  hoch.     Im  Jahn-  1840  /..  11  brachten 
der  Grand  Jimctiou  Canal  ....     6  v.  H.. 

,,    Oxford   Canal 26    

„    Coventiy  ('anal 25    

,,    Old  Birmingham  Canal     .     .     .16    

„    Trent  und  ilersev  Canal .     .     .30    

sodass  die  Besitzantheile  mit  dem  7  bis  8  fachen  ihres  Stammwerthes  bezahlt 
wurden  und  als  sicherste  Kapitalsanlagen  galten.  Diese  Besitzantheile  sind  bei 
dvn  meisten  der  älteren  Unternehmungen  nicht  auf  den  Inhaber  lautende  Papiere, 
sondi'rn  eine  Art  Hypothek,  deren  Besitzer  in  die  ^latrikel  eingetragen  sein 
muss.  wenn  er  Dividenden  erhi'ben.  oder  sonstige  Kechte  geltend  machen  will. 
Den  Kanalgesellschaften  ist  auch  gesetzlich  das  Kecht  verliehen,  auf  ihren 
Strecken  in  Verbindung  mit  den  I''riedensrichtern  die  Polizeigewalt  auszuüben. 
Durch  das  Konzessionsgesetz  erlangt  die  Kanalgesellschaft  das  Enteignungsrecht 
flir  die  zum  Kanalbau  erforderlichen  Ländereien.  Den  Kautipreis  bestimmen  in 
streitigen  Fällen  besondere  Schiodsgerichts-Kommissionen.  Von  den  erworbenen 
Läudereien  zahlt  die  Gesellschaft  dieselben  Steuein.  wie  der  frühere  Besitzer. 
Ausserdem  entrichtet  sie  an  den  Staat  eine  Kinkonimensteuer.  deren  Betrag  all- 
jährlich eingeschätzt  wird  und  gewöhnlich  l'/o  bis  3 '2  v.  H.  der  I:Sruttoeinnahme 
beträgt.  Dazu  kounnen  noch  die  örtlichen  und  Gemeindesteuern.  Im  Ganzen 
erhebt  sich  die  Staats-  und  Lokalbesteueruug  der  Kanäle  in  England  und  Irland 
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■Aui'  iinji-ofähr   10  v.  il.  des  j!.'o/ahltcn  Dividcndpii-   und  Ziiisenbetm£.'cs,  in  Stdiott- 
laiid  auf  8  v.  11. 

Die  Niedenvcrfunir  der  Kanäle  durch  die  Eisenbahnen  wurde  den  letzteren  Kinfluss  der  Rispiilialini'ii. 
diireli  die  licstclienden  Vei'hältnisse  ung'emein  erleichtert.  Der  \vichtiji<'  Dureli- 
"•anii'sxcrUelii'.  diircli  den  an  verseiiiedenen  Küsten  lieg-cnde  Hafenorte  mit  riii- 
andcr  in  \ Crhindiniii-  traten,  nuisste  stets  eine  ii'an/c  li'cilic  verschirdcncr  Kaiial- 
strecken  durchlaufen.  Sobald  es  der  Eiscnbaiui  li'elaui;-.  ein  unentliciirlichrs  (Uicd 
dieser  Kette  durcli  ivauf.  i'aclit  oder  Betrirl)s\crträge  in  ihre  Hand  zu  hekouunen. 
konnte  sie  durch  Anwenduui;-  der  Indien  Abin-aben-Tarife,  wie  sie  bei  Begründunii" 
des  l'nternehnu'ns  als  höchste  Grenze  festgresetzt  waren,  oder  durch  zahlreiciie 
andere  Scliwierigkeiten  auch  den  anschliessenden  Kan;dstrecken  den  ^'erkehr 
unterbinden.  Die  auf  solche  Weise  entwertlieten  Wasserstrassen  g-elangten 
darauf  um  so  liilliger  in  die  Hand  der  Eiseni)alnu'n,  die  sie  dann  nur  für  solche 
(niter  lieniitzten.  die  für  den  ISahnverkehi'  ung-eeignet  oder  lästig  waren,  zum 
Theil  aiicli  ganz  ausser  Betrieb  setzten.  Die  zahlreiclien  von  einander  un- 
al)hängig-en  Kanalgesellschatten  hatten  keine  geraeinsehaftliche  Org-anisaticu  und 
als  num  sich  im  .Talire  1844  zur  Begründung  eines  Kanalverbandes  behufs 
Wahrnehuuuig  gemeinschaftlicher  Interessen  entschloss.  waren  schon  wichtige 
(ilieder  des  Kaimlnetzes  im  Besitz  oder  unter  Einfluss  der  Eisenbahnen,  und  es 
k(unit<'  ihi'em  \\('iteren  Vorgehen  kein  Halt  mehr  geixtten  werden.  Schon  im 
.iahre   1871    wurde    festii'estellt.    dass    der    Preis    des    Kanaleiax'uthums    durch- 


L'linittlich    auf 


seines    fi-üheren    Werthes    zurückü'egaun'cn    war.      Xur    di( 


grossen  Seeschitt'ahi-tkanäle.  wie  der  Berkeley  -  Gloster-Kanal  und  die  Aii-e  und 
C!alder  Sciiitfahrt  und  einige  besonders  günstige  Binnenwasserstrassen  bestanden 
siegreich  den  Wettbewerb  mit  den  Eisenbahnen,  besonders  nachdem  sie  dui-ch 
zweckmässig  eingerichtete  Dampfer  auch  in  Bezug  auf  Schnelligkeit  der  Be- 
icirderung  nicht  mehr  zurückzustehen  brauchten. 

im  Jahre  1873  musste  ein  (xesetz  erlassen  werden,  welches  die  Eiseu- 
liahnen  ver)iflichtete,  die  in  ihrem  Besitz  befindlichen  Kanäle  in  beti'iebsfähigem 
Zustande  zu  erhalten,  und  verbot,  sie  ausser  Verkehr  zu  setzen. 

Der  amtliche  Nachweis  des  Board  of  trade  vom  Jahre  1888  giebt  die 
Läuffcn  der  iin  Betiiebe  befindlichen  Wasserstrasseu,  wie  folgt: 


Unabhängige 


In  der  Hand  von 

Eisenbahn- 
gesellschaften. 


Zusammen 


In  England  und  AVales 
In  Schottland  .  .  . 
In  li-land 


3260  kui 
113    „ 
826    „ 


4199  km 


1648  km 
136    „ 
155    .. 


1939  km 


4908  km 
249    „ 
981    „ 


6138  km 


Die  im  Jahre  1894  erschienene  „Karte  der  Kanäle  und  schiffbaren  Flüsse 
von  England  und  Wales  von  Lionel  B.  Wells",  die  der  hier  angefügten  Karte 
als  Grundlage  gedient  hat.  enthält  in  dem  zugehörigen  A'erzeichniss  aller 
Wasserstrassen  von  England  und  Wales  einschliesslich  der  ausser  Betrieb 
gesetzten  und  in  Eisenbahnen  umgebauten  Linien  im  Ganzen  6331  km;  davon 
in  der  Hand  von  Eisenbahngesellschaften  befindliche  2299  km,  unabhängige 
4032,  in  Eisenbahnen  umgebaute  160  bis  180  km.  Die  Länge  der  aufgegebenen 
und  ausser  Betrieb  gesetzten  Strecken  ist  nicht  überall  genau  angegeben,  müsste 
aber  hiernach  gegen  1200  km  betragen.  (S.  Verzeichniss  zu  der  im  Anhang 
befindlichen  Karte.) 
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Der  .Miuiclioslcr-Sccliaiial.  Aus   iiriirrcr  Zeit    ist    allriii    der   sdclicii   ciwälmtc   Manclicstcr-Srckaiiiil 

/.ii  iiciiiiiii.  der  iiclii'n  di-iii  Mci-scv  rinr  l'iir  Sccscliit'rc  talirbarc  W'assci'strassc 
\iiii  iS  III  'l'iclr  und  .'id.."!  III  Sdlilcnhi'i'itc  y.\\is(dirii  Maiiclirstci'  und  l;i\ criidiil 
liildct.  l)rr  llidii'iuiiitcrscdiird  \uii  iNiii  /wisidicii  den  licidcn  Kiidpuiiktcn  wird 
diircdi  \irr  Sidilcuscii  \(in  l,s(l  in  Ijiini;c  und  'JA  iii  lii-citc  iilicrw  iiiidcii.  Der 
üaii  ist  in  drii  .lalirrn  iNST  liis  1,S',I4  xon  einer  Aktieni;-es(d]s(diat't  mit  erlielili(dieii 
Zlisidiüssen  der  Stadt  Maneliester  eriiailt.  1  )ii'  Üaiiknsteli.  die  auf  1S-H)UUOOO  M. 
\crans(dila-t  waren.  Iiahen  314(H)U()0U  .M.  erreielit.  Daiiei  ist  der  Ankauf  des 
alten    l'.rid-ewater    Kanals   für   05(300000  Jl.    mit   einhe-riiren. 

Als  das  Aktienka)iital  \on  IfiHOOUOOO  Jl.  verliaiit  war.  wurde  eine 
llv|)(itli(d<eiis(diLdd  Min  ."lOCHHJdUO  M.  aufü'endiiimen  und  seldiessliidi  ein  mit 
4';'ä  "/„  ver/.inslielies  Darlehen  der  Stadt  Manchester  von  1(I2UUII(100  .M.  errorderlicii. 
um  den  Hau  /,u  Kiide  /u  führen.  Ausseru'ewiijinliche  teidmisidie  Scliwieri^'keiten 
und  Infälle  hallen  die  HaLd^iisten  zu  unerwarteter  Höhe  anstdiwelleu  lassen. 
U'enn  man  s(dlist  die  Kosten  für  den  Erwerb  des  Bridji'ew  ater  Kanals  in  .Vh/ui;- 
lirini;-t.  so  enttallen  auf  die  llaukesten  iinmi'r  nerii  rund  49000U(J  M.  dur(di- 
sclmittliidi  auf  jedes  Kilometer,  wonriren  l)eispielsweise  1  km  \  om  Kaiser 
Wilhelm-Kanal  niu-  irilJOOOO  M.  ^-ekostet  hat  und  1  km  \imi  Sue/.kanal 
2  41J(JUUU  M. 

Ua/.ii  kimiiiit.  dass  der  Kanal  bis  jetzt  einem  starken  ScliHid^fall  \(nn 
eiiuli'inji'eiideii  Fluthwasser  unil  einer  lästii:-en  \ Crunreiniii-uun-  \dn  den  Aiiwässern 
Manc'liesters  und  anderer  Ortseiiafteii  ausucsetzt  war.  wodureli  die  riiteihaltunu's- 
kosteii  eine  übermä.ssiü'c  Höhe  erreicditen.  lin  den  heranzuziehenden  \  erkehr 
ist  ein  seiiwerer  Kaiiipf  mit  dem  alten  und  mächti^ü'en  Liverpodl  einerseits  und 
mit  den  Kisenbahneii  andererseits,  die  die  Fraiditeii  zwiscdien  Livi'rpooi  und 
Maiudiestei'  nicdit  einbüsseii  wollen,  zu  bestidieii.  liii  die  Hafenaniaii'cn  Man- 
chesters auf  d'w  hierzu  ii'eeiii-nete  Stufe  zu  lirinu'en.  müssen  noch  alljälirli(di 
gTOSse  Ka]ntalii'n  aui'u'ewcndet  werden,  wiihrend  der  \  ei-kelir  nur  durcli  He- 
willig'unji'  niedriger  Tarife  und  sonstiger  \  ortlieile  dem  neuen  Ilaten  zugeführt 
werden  kann.     Der  \ Crkidir  im   Kanal   hat   im  .lahre 

1S94 925659  t 

1895 1.H58875  .. 

189(3 182()287  .. 

betragen,  zeigt  also  ein  ertVeuli(dies  Zunahmeverhältni.ss.  Die  Einnahmen  haben 
unter  Zuhilfenahme  der  günstigen  Erträge  des  Hridgewater  Kanals  im  Jahre 
1896  zum  ersten  .Male  einen  kleinen  l^elierschuss  —  etwa  '/i.i  •''''"  jährlichen 
Zinshist  —  ergidieii.  i>is  jetzt  hat  die  Stallt  Manchester  die  ihr  zustehenden 
Zinsen  stunden  müssen,  und  man  ludft.  dass  sie  allmählich  diesen  Zins\erlust 
als  dauernden  Zuschuss  zu  dem  rnteriKdimen.  das  ihr  sonst  grosse  \  ortheile 
zuführt,  anseilen  \\ird.  bis  der  \'erkehr  sich  soweit  gidioln'U  haben  wird,  um  auch 
diese  Zinsen  aufl>ringen  zu  können. 
Biiiiliclio  Vcrliäliiiissc  j,,  d,,,.  i,auliehen  Anlage  zeigen  die  englischen  Wasserstrassen  der  Natur 

iiiHl  Al.mcssiiii-eii.        jii^.^.j.  |,;„tj^t,.im„j,.  ..„tsprecliend  eine  grosse  Mannigfaltigkeit,  von  der  die  in  nach- 
stehender Tab(dle   voi'geführten  Beisiiiele  eine  \'orstellung  geben. 
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AircimiK  'nliliTScliifi'alirt 

Ashtiui 

Hnsiliii'stnkc  .  .  .  . 
Iliriniii^linin  .  .  .  . 
ririilücwatrr      .      .      .      . 

Clii'stcrlirld 

(dxcntiy 

Driiitw'ic'li-.Iuiictidii 
I)riiit\vi('h-(';m;il 

I)cil)y 

Dum  SrliiMalirt  .  .  . 
Foss  Dykc  Scliiffiilirt  . 
(Mamorii'an 

Gloucc'Htci'-Hiiiiiinuliaiii 

(iraiid  .liiiictidii 

Grand   l'iiioii    .     .     .     . 

llri-cfiii-d  u.  (Udliccstcr  < ' 

Ki'inirt-Axdii     .     .     .     . 

I,cicrstcr-Niirtliaiii[it(iii    . 

Ifi\cr  Lee 


13 

IS 
114 
.08 
21  \ 
29 
57 


46 


Lccds-Lixcrpoid 
Maccli'sliidd       .     .     .     . 

Mrdway 

McMlway.  Lowrr  . 
Miltoii  Mowliray  . 
Mcrsrv-Irwcll    Scliiirnlii-t 


Sil 

S1-.  84 

76 
54 

S7 

11)2 


14 
31 

l()7 
ins 

IS 


149.0 
28.0 

254.0 
67.5 
74.(» 
52.0 
."i.i  I 
9.0 
29.0 
47.0 
17.0 
40.0 

ly.u 

60.0 

225.0 

40.0 

54.1 ) 

121.0 

37.U 

66.0 

229.0 
42.0 
24,0 
10.0 
-12.0 


19.8 

9.4 
1 1 .2 
12.2 
13.5 


1 2  2 
12.2 
13.2 


2.4 


1.3.5 

27.4 
15.2 
13.0 
1.^.2 
9.1 

1.H.2 


15.2 

12.7 
12.2 


10.4 


1.2 
1.3 
1.2 
1.2 
1.5 
1.2 
1.2 
1.3 
5.2 
1.5 
1.5 
1.5 
1.0 

1.5 

l.s 


1.5 
1.0 

1.0 

2.8 


30 


64.7 


5.1 


4.8 
2.5 


19.8 
25.2 

i 

29      21.8;  4.1 

14      24.4  2.4 

25  !    -  - 

65      21.4  2.1 

13  '  21.81  2.3 

7      24.4  4.3 


8 

24.9 

4.1 

14 

27.4 

4.1 

18 

20.3 

4.9 

1 

24.9 

4.9 

50 

20.1 

3,1 

1 

1 

106.7 

18.3 

70-185 


.58  I   ?4.7 


9.4 


136     26.21    4.5 


17      23,4     2.3 


21   ;  21,8 
100  :  ^^-^ 


2.4 

5^ 

24,4 1    4.1 

24  '  26.4!    4.4 


22  I  28.7 

106  j  21,3 

12  1  24.9 

13  - 

1  1  25,9 

12  i  24.6 


5.1 

15:8 

4,6 
2.2 

6,9 

4.3 


14  i  24.9     4.4 


.50-^80 
35—60 
40— .50 
40— .50 


.50—60 

30—40 
40—50 

30—35 
40—50 
40—50 
,32—34 

80—100 

40  -50 


76.8 

73.8 
(;7.1 
6S.( ) 

24.9 
102.2 

17.5 

16.4 

8.4 

4.4 

186.4 

17.3 

34.5 
63.1 

123.2 

43.2 


Ma.xiinum 
Minimum 


l'lu'il   de.s    Mancliestcr-See- 
Kanals. 


Seeschiffalirtskanal 
Boütskaiial 


Fliisseliiffahrt 
Kanal 


Ma.xiiiiuui  d.  Sclileii.scnlircitc 
Minimuiu  d.  Schleusenbreite 


34.3 


20-22 
20  —  25 


■['heil     des    Maiii-licstcr  Sci^ 
Kaii.'ds. 


-     32 


a 

ä 

s 
Z 

S) 

•=! 
C 

=2 
3 

B  (■  z  (■  i  (•  h  n  11  11  g 
der 

W  ;i  s  s  e  r  s  t  r  a  s  s  c  n 

in 

« 1 

S  ■* 

Länge 

Sc 
Zahl 

1  1  (•  n 
Länge 

■<  (■  11 
Breite 

Trag- 
fähigkeit 
der 
Kaiial- 
boote 

'S 

B  (■  111  c  r  k  u  n  g  e  n 

lim 

m 

III 

in 

m 

t 

m 

26 

Notting-ham 

42 

24.0 

12.2 

1,2 

20 

27,7 

4,3 

_ 

43,3 

27 

01(1   rniiiii 

— 

— 

12.2 

1.5 

136 

21.8 

2,1 

— 

105,5 

28 

Ousc  Lowcr     .... 

51 

10.0 

-- 

1.0 

— 

21.3 

6,7 

— 

— 

29 

Oxford 

77 

145.0 

13.2 

1.3 

43 

21.3 

2.1 

30-40 

91.1 

30 

PcaU-Fonx'st     .... 

30 

24.0 

12.2 

1 .0 

16 

24.6 

2.4 

20-25 

67.1 

31 

Reg'onts 

75 

17.0 

15.2 

1.7 

15 

27.4 

4.4 

70—90 

31.7 

32 

Slu-fficld 

22 

6.0 

13.5 

1.2 

12 

18.6 

4.3 

— 

21,3 

33 

Severn  Schiffahrt  .     .     . 

84 

70.0 

73.7 
43.2 

4.6 

8 

43.2 

30,5 

9,1 
6,1 

150—200 

— 

(     .See-Scbiffahrtkanal    und 
\              Fortsetzung. 

34 

Shropshire-Union  .     .     . 

85 

4.8 

— 

127 

24.4 

4.3 
2,2 

— 

232.4 

35 

Stafford  und   Woirrstcr. 

59 

82.0 

11.2 

1.3 

55 

22,6 

2.2 

— 

89.7 

36 

Stowinarkct-Ipswiidi  . 

68 

27.0 

— 

1.0 

15 

22.9 

4.2 

— 

29.6 

37 

Stratf'ord   ii|inii  Avon  . 

82 

41.0 

12.2 

1.0 

56 

23.6 

2.2 

— 

1.36.6 

38 

Tavistock 

129 

— 

4.6 

0.9 

1 

22.4 

2.4 

12-18 

2,4 

39 

Thenise-St'MTii      .     .     . 

98 

48.0 

12.7 

1.5 

44 

23.1 

20,3 

4.7 
"3,8" 

60-70 

74.1 

Maximum  j  der  Schleusen- 
Minimum  i  Länge  u.  Breite. 

40 

Ti-fiit-Schifffahrt    .     .     . 

26 

109.0 

24.4 
12.2 

1.1 

10 

27.4 

4.3 

40—50 

14.2 

Maximum  I   ,      r.     -^ 

der  Breite. 
Miniraum  \ 

41 

l'lvcrstonc 

2 

2.0 

19.6 

1.5 

1 

32.0 

7.9 

90-150 

- 

42 

\\  ar\vit'k-l)iriiiiiii;liaiii 

79 

;'6.0 

13.5 

1.2 

34 

21.8 

2.1 

— 

63.4 

43 

\\'ar\\ick-Nai)t()ii  .     .     . 

78 

23.0 

— 

1.1' 

25 

22.1 

2.3 

— 

47.6 

.J 

44 

Wilts-licrks      .... 

101 

110.0 

- 

1.2 

57 

23.4 

2.4 

— 

55.2 

1 

45 

Witliaiii   Scliitralii-t      .      . 

36 

51.Ü 

- 

1.2 

3 

22,4  i 

4.9 

— 

4,8 

1 

46 

Worccstcr-HiniiiMuliaiii   . 

81 

48.0 

12,7 

1.8 

57 

24,4 

2.2 

90—150 

130.5 

47 

Wcavcr  Schiffalirt 

34 

32.0 

30.5 
24.4 

3.6 
2.4 

4*) 

66.0 
29.5 ! 

7.4 
51 

250 
40 

Maximum. 
Minimum. 

*)  Ausserdem  ein  bydraulisehes   Hebewerk. 


Auf  die  .üüiizc  Läiiii-c  von  4199  km  ilci-  uii:il)hän>:'ii;-cii  Wasscrstnisscii 
.■iitf';illcii  178U  Schlcuscii.  also  auf  jf  2,4  kui  i  ScliU'Usc.  wälirciul  die  (l<'ii 
KiMiilialiiicn  p'liiiiijicn  1904  km  laiin'cii  Wasscrstrasscn  991  Schleusen,  also  auf 
je  1.11  km  rille  Schlcusi'  lialien.  \dii  den  \  (ulmndenen  69  Tunnels  gehören  34 
/u  (1(11   unabhängigen   W'asserstra.ssen.  hiD  zu  denen   der  Eisenbahn. 

Xaclidem  dei-  \ Cikehr  auf  den  uuüstentheils  für  kleine  Schiffe  an-  Betrielt  und  W-rkdu-. 
gelegten  Kanälen  /urückgegangen  ist.  iiat  sich  nur  in  wenigen  Fällen  \'eranlassung 
gehoten.  für  die  \ Crgrösserung  ihrer  Leistungsfähigkeit  Aufwendungen  zu  machen. 
Dagegen  sind  von  den  Seekanälen,  deicn  \'erk(dir  in  steter  Zunahme  i)egriffen 
ist.  grosse  und  technisch  V(dlendete  Anlagen  für  den  l'ehergang  der  Güter 
zwischen  Kanal-  und  Seeschiff  und  für  den  Verkehr  mit  der  Eiseni)ahn  ge- 
sciiatfen  W(M-den.  Der  Schle|)|)hetriel)  mit  Dampfern  hat  sich  seit  den  20er  .Jahren 
viidfach  eingehürgert  und  sejUst  die  1.20  m  tiefen  Kanäle  werden  von  kleinen, 
zweckmässig  geiiauten  Dam|ifhooten  regcdmässig  Ix^fahren.  (dme  Schaden  zu  er- 
leiden.    Oleicliwohl   ist  der  Pfenlezug  im  Allgemeinen  noch  vorherrschend. 

Der  Gesaunnt\crkehr  des  Jahres   1888   hetrug 

auf  den   unaldiängigen   Wasserstrassen 28  274  81."]  t 

auf  denen   der  Eisenbahnen 8  026  .HOT   .. 

zusammen     ."36  001120  t    (engl.) 

Den   grössten    \ Ci-kehr   hatten 
die  Ivanälc   der  lüiiuingham-Schifl'ahrt  mit    .     .     .        7  713  047  t 

es  folgen 

der     Jetzt     zum    Manchester-See-Kanal     ge'hörige 

Rridgewater-Kaiud   mit 2  516  .535  .. 

die  Aire  und  Calder-Schiflahrt  mit        2  210  692  .. 

der  Kanal  von  Leeds   nach   Liverpool   mit      .     .     .       2  016  076  .. 
II.   s.   w. 

N'on   diesen   Giengen  hat  die  eigene   Gesidlschatt 

vom  Hridgewatev-Kanal   nur 661  889  t 

von  der  Aire  und  Calder-Schiflahrt 525  875  .. 

vom  Kanal  Leeds — Liverpool 227  023  .. 

seihst  hefördei't.  Voll  89  unalihängigen  Kaiialgesidlsch;ifteii  haben  nur  12  ilie 
üefiirderung  mhi  (iütci'ii  seihst  ausgeführt.  ^(Hl  den  54  den  Lisenhalineii  zu- 
gehörigen Kanälen  nur  6.  Im  Ganzen  sind  nur  3  087  023  t  durch  die  lOigen- 
thümer   der  Ivanäle  auf  eigenen  Fahrzeugen  verfrachtet  worden. 

Das  Anlagekapital  für  die  den  Eiseiihahneii  geiiörigen  Kanäle  wird  in 
den  meisten  Fällen  von  den  Gesellschaften  nicht  getrennt  gehalten  und  kann 
deshalli  iii(dit  augegebeu  werden. 


Kg  er 


u 


Im   l'cliiiircii  irieltt  die  Statistik  (k's  ,I;iliirs   1888  folireiKlc  Zalili'ii: 


l'iijil)hiiin;'iirt'       KiscnliMlm 


Kanüle 


Kanäli 


Zii^aiinncii 


LäiiiTi'  ilci'  Kanäle r. 

Aiitlieilssi'heine   und   Anleihen     . 
Ansi;-i\ü('lt('ncs  Kajtital        .     .     .     . 


km 
4200 

M: 

4U614612Ö 


km 


1940 


km 
6140 

M 


Iii'f(ir(lerte   (iiiter  im   Jahre   1888 

( iesainiiiteiiniahme 

{■".innahnie   für    1    km      .... 
(n'saiiimtaiisii'alie   im  Jahre    1888 

.Vusu'alie  für    1    km 

lieineiti'ai;'  im   (lanzen 

für  1    km     .... 
.,  vom   Hundert        j 

des  Iiaid<a|)itals  ) 


28 27481 H 

M. 
;i  1476 '.171 

7495 
19381  8;i9 

4615 
12Ü95132 

2880 

2,44 


8026307 

M. 

1023Ü3.S4 

5273 

7  488780 

3860 

2741604 

■    1413 


36301  12(t 

M. 
41707355 

6793 
2687(1619 

4376 
14836736 

2416 


Eiuuulinivii. 


Die   anu'e;;<4)enen   Kinnahmen   vertheileii  sieh   ^\ie  f'olü't: 


K  i  n  II  a  h  ii 


riialili;ini;-ij;'e  Kisenbalin- 

Kaniile  Kanäle 

M.  M. 


Veriinsiiiig  (U-s 
Anla^eka|iilals. 


Für  Srliill'szuir 
Sehiftahrtsal>.;:alieii 
Andere  Quellen   . 


/.nsamiiieii 


9973885 

15760458 

.")74262,s 


31476971 


4U66428 
4645925 
1518031 


10230384 


Im  Durchscliiiitt  sollen  die  Hetrieb,sausj;alien  auf  den  cng'lischen  Wasscr- 
sti-asscn  einschliesslich  aller  Nelicnkosten,  aiier  (dnie  Verzinsunir  des  Kapitals 
1.17  Pf.  für  1  tkni  lietraiieii.  Die  Zui;-k()sten  allein  l)etra<;-eii  auf  der  Themse 
0.5  Tf.  für   1    tkm   und   auf  der  Ain-   und  Calder  Schiffahrt   0.42  l'f   für    1   tkm. 

Mehr  als  die  Hälfte  des  in  Kanälen  aiii:-elei;-ten  Kapitals  \\ii-d  mit  2 
bis  4  V.  H.  verzinst,  in  einzelnen  Fällen  li(4)t  sicdi  der  Zinsertraj;'  bis  zu  10'/i>  v.  H. 
Das  nähere  hierüber  ist  aus  der  nachstehenden  Tabelle  der  vom  Handelsamt 
für  das  Jahr  1888  vors-eiesten  Statistik  zu  ersehen: 


I 


—     3.f) 


Tabelle 


der    r>i'trilu;t'  ;ui  Stamm-  imil  \'i)rzug.s-Alvtie)i-Kapital  nud  Autheileu  uud  der  Betrüge  au  Anleiheu 

uuil  Scluildeu.    georduet   uach  Prozeuteu    der  gezahlteu  Dividende  oder  des  Beleiliuugsziusfusses 

für  KauiUe  und  Schiffahrtstrassen,  die    nicht  zu  Eisenbahnen  gehören. 


(Ic/.aliltc    l'ro/iiiti'   ;iii 

Stainnia 

kticil 

Prioritäts- 
<)i)lio-ation('n 

.\nlci 

heil 

Sfhuklcn 

I)i\i(lciiilrii   ndvv  Ziiisni 

V.  H.  der 

V.  H.  der 

V.  H.  der 

i  V.  H.  der 

Gesaiimit- 

Gcs.immt- 

Gcsaninit- 

'  ftesanunt- 

M. 

siiiniMe 

M. 

.'^nlUIue 

M. 

SiMiime 

M.               .Summt' 

Krim-  Di\  idi'iiili'ii  (nlcr  Ziii^^cii 

^ 

sind   ü'c/.nlilt  mih 

1.58.'i9604 

.5.97 

408600 

0,79 

13538.35 

4.07 

1812529        3.83 

(i  !•  y.  ;i  li  1  t    sind: 

1 

Xi(dit   iilici'    1    \.  11.  \iin 

12445956 

4.69 

919350 

2.76 

/wisi'JH'n      1      II.    2    \.    11.    Mlll 

2U 904 7 52 

7,88 

2349450 

4,57 

2  ..  ;5 

66171973 

24,95 

" 

■ 

i 

:;  ..  4 

Sl. 546917 

30.1  4 

17  767  808 

53.44 

37677  701       79.66 

4  ..  5 

1,S529  744 

6.99 

13210140 

39.73 

7810001       16.51 

(i           \-.    11.    Min    .... 

1914291 

3,72 

7           .......... 

3649779 

1,38 

• 

' 

1 

'V.    

.326880 

0,12 

1 

y'/n   

171612 

0,06 

lU'  ,      

1021500 

0.:!9 

i'iinnin^'iiani      und      \\':ii\\irk 

.lunctiiin   (';iii;il      .... 

1225800 

0.46^'^) 

.M;iii(dirstiT    Sidiit1';ilirts-K;iii.-il 

42693286 

16.  lO-^--) 

46803373 

90.92*) 

Xiii'tii    W'alsjiani    und    Dilli.-iiii 

('anal   i  Privatci;;'cntlniiii )     . 

612900 

0,23 

l'riiniicii 

105889 

0.04 

Ziisaiiniirn 

265246592 

100,00 

51475714 

100.00 

33251133 

100.00 

47.^002:11    iito.oo 

*)  4  V.  H.  IJividiinde,  gc/alüt  während  der  P.:iir/,uit. 
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l»as  Taiilsest't/,. 


Betrieliscrgebiiisse 
der  Risenbaliiitii. 


I)ci  (lein  iiicistriis  iii;\iii;clliaftcli  Zlist;iii(lc.  (Irr  iinvdllkdilUUciK'ii  IScti'icIis- 
wcisc  1111(1  der  fclilcndcii  KiiilicitlicliUcit  dv\-  ciiji-lisclicn  Wasscrstriisscii  iiiüsscii 
die  hier  nachgewiesenen  Krtrags-Ergebiiisse  als  ausser(irileiitli(di  iilinstiu-  ;in- 
gesehen  ■werden. 

lülw.  Clements  schliesst  seine  hierauf  hezügliehen  Jlitth  ei  langen  für 
den  Hinnenschitfahrts-Kongress  in  Manchester  mit  einer  Berecliiiung.  worin  er 
zeigt,  dass  der  Ankauf  der  Miclitigsten  Durchgnngs-Wasserstrassen  durch  den 
Staat  und  der  einheitliche  Aushau  des  Kanalnetzes  in  England  nicht  nur  eine 
ffenügende  N^erzinsiuig,  sondern  eine  iiedenteiide  Hebung  der  Binnenschiffahrt 
und  des  Volkswohlstandes  überhaupt  /.ur  F(dge  haben  würde. 

Bei  der  Eröffnung  des  Sehilfahrts-Kongresses  1890  in  Manchester  wies 
der  Ehrenpräsident  Minister  Hicks-Beach  in  seiner  Festrede  darauf  hin,  dass 
der  Verkehr  der  Kanäle  Englands  rund  9000  bis  10  000  t  auf  die  englische 
Meile,  der  der  gesaiiiniten  Eisenbahnen  Englands  14  000  t  lietrage.  Wenn  der 
ivanahcrkehr  nicht  noch  bedeutender  sei.  so  trügen  die  Eiseiiiialmen  durch  den 
Ankauf  der  Kanäle  und  die  Art  des  Betriebes  daran  Schuld,  wodurch  der  ali- 
geiiieine  \ Crkelir  und  das  öttentliclie  Wohl  bedeutenden  Schaden  erleide.  Trotz- 
dem  sei  die   \ Crziiisung  des  in  den  Kanälen   angidegten  Kajiitals  gut. 

Durch  Gesetz  Adiii  Jahre  1888  ist  in  England  eine  Kevision  der  säiiimt- 
licheii  SchiÜ'alirtstarife.  die  allgemein  als  zu  hoch  anerkannt  werden,  .iiigeordnet. 
Der  Abschluss  dieser  .Vrbeit  ist  im  .lalire  1895/94  erfolgt.  Das  Gesetz  enthält 
eine  üeihe  wichtiger  Bestimnnnigen.  um  die  Benutzung  der  Wasserstrassen  vor 
der  Erhebung  zu  hoher  Abgaben  zu  schützen,  um  die  Eisenbahngesellschaften 
daran  zu  hindern,  solche  Tarife  aufzustellen,  die  geeignet  sind,  den  \'erkehr 
^on  den  Kanälen  auf  die  Eisenbahnen  abzulenken,  um  angemessene  Durch- 
ii-an"starife  durchzuführen  und  derül  m.  Der  Betrieb  und  die  Nerwaltuns  der 
Wasserstrassen  wertlen  unter  streng  geregelte  Aufsicht  der  Staatsbehörden  gestellt 
und  hohe  Strafen  auf  die  Uebertretung  der  gesetzlichen   Vorschriften  gelegt. 

Man  erhofft  als  Wirkung  dieses  Gesetzes  ein  ^\'iederaufblühen  des 
Wasserverkehrs  in  England. 

Die  folgende  Tabelle  zeigt  die  Betriebsergebnisse  der  engliseheii  Eisen- 
bahnen in  den  Jahren   1884  und  1896. 


1884 


1896 


l'ahnlänge 

.\iilageka)iital   im   (ianzeii       .... 
.,  für   1    km   Bahnlänge    . 

l'eberschuss  in   "/o   ''•''^  jViilagekapitals 

Beförderte  Personen 

Güter 


oü  .•}52  km 
16  029  MiU.  M. 

528  000  M. 

4.1.5 

695  Millionen 

263.5  Mill.  t. 


o4  2o5  km 

20  590  Mill.  M. 

601  417  M. 

.•i.88 

980.;5  Millionen 

364.0  Mill.  t. 


H? 


111.  Die  ßiimenschitfalirtstrassen  in  Frankreich. 


FraiikR'ich    ist   von    drei    Seiten    von   .^leeren     he.urenzt.    denen    die    im    Allgemeiiio  Anlage  und 
liniern   des  Landes  entspringenden  Flüsse  /.uströnien.     Dei-  planinässig-e  Ausbau  KntwicKcliiii;;. 

dieser  (iewässer  für  die  Schittahrt  und  iiire  \'erl»intlung  durcli  Kanäle  ergal) 
ein  nacli  allen  ÜirlitLnigen  ausstrahlendes  Netz  V(Ui  Sehiti'ahrtssti'assen.  wcdches 
dein  \'erkehr  und  der  Wdhlt'alu-t  des  Landes  ausserordentliche  Dienste  ge- 
leistet hat.  Nachstehende  Tabelle  A  giebt  eine  l'ebersicht  übej-  die  Hauptlinieii 
dieses  Netzes  nach  Verkehrsg(d)ieten  geoi'dnet.  aus  W(dchei'  ein  l'ebei'gew  icht 
der  nöi'dlichen  und  östlichen  Kanäle  erkennbai-  ist. 

Bis  zur  grossen  Revolution  wurden  die  Kanäle  Frankreichs  nicht  mmu  (lesfliiclitliclics. 
Staate,  sondern  von  rnternehniern  gi'baut.  denen  sie  mit  dem  Kechte  Abgaben 
zu  erheben  als  Lehen  verliehen  wurden.  Die  ersten  sind  die  Kanäle  von  Briare 
1643  und  von  Languedoc  1670.  In  diesen  Konzessionen,  welche  oft  als  ewiges 
und  un\eräusserliches  Lehen  an  Mitglieder  der  Königlichen  Familie  und  des 
Hofes  vergeben  worden  waicn.  sah  man  nach  dem  Zusannnenbrueh  dej-  ^loinirchie 
eine  Veräusserung  des  ötfentlichen  Eigenthums  und  zog  bei  der  Aufhebung 
sämmtliclier  feudalen  Hechte  die  Kanäle  —  r.  1000  km  —  als  Staatseigen- 
thuni   ein. 

Im  .lahre  1802  wurde  die  Höhe  der  Abgaben  durch  Gesetz  festgestellt 
uiul  l)estinnnt.  dass  ihr  Ertrag  ausschliesslich  zur  Unterhaltung  und  Verbesserung 
derjenigen  Schiffahrtswege  verwandt  werden  sollte,  auf  denen  sie  entrichtet 
worden  waren.  Den  grössten  Theil  der  erlndienen  fWdder  verschlangen  aber 
die  Kriege  Na])(de(ms  1..  dei-  sogar  eine  Anzahl  von  Kanälen,  darunter  den 
Kanal  du  midi,  du  centre.    von    Orleans    und    St.  Quentin    an  Unternehmer  \rr- 

Quellen. 
1.  Statistique  de  la  navigation  Interieure  1892.  l  Herausgegeben  vom  Ministerium  der  öffentlichen 
•J.  Album  de  statistiijue  gTai)hi(|ue  1897.  \  Arbeiten  in  Paris. 

3.  .\nlage,   Betrieb    und   Betriebskosten   der  Scbiffahrtstrassen   in    Frankreich   von  M.   Holtz. 

(Jberingenicur  der  Brücken  und  Wege.  Bericht  f.  d.  Binnenschiff.-Kongr.  zu  Manchester  1890. 

4.  Verhältniss  zwischen  Wasserstrassen  und  Eisenbahnen  in  Frankreich.    Bericht  von  Fleury 

für  den  intern.  Binnenschiffahrts-Kungress  zu  Paris  1892. 

5.  Die  Eisenbahnpolitik  T'rankreiehs  von  K.  v.  ICaulmann,  Stuttgart  1896. 

.  Gebühren  und  Zölle  auf  den  Scliiffahrtstrassen  von  L.  Couvreur.      Bericht  z.  Biuuenschiff= 

fahrts-Kongress  in  Paris  ISS'J. 
7.    l'eehnische  Gesandtschaftsberichte  des  Geh.  Banraths  Pescheck  und  der  Reg.-  und  Banräthe 
Matthi(!3  und  Bohnstedt. 


AH 


\.    l>ie  IIinii)rlinieii  tloi'  ri'iiii/.üsisciK'n  W'asserstrasseii  iiadi  \'t'rki'lirs,Liel)ieten 
geordnet  uiul  der  Verkeln-  im  .lahre  ls'.t4. 


\  1-  i-  k  (•  li  V  s  ir  (•  I)  i  (•  t  (■    II  II  (I    L  i  II  i  c  ii. 


Läiiü'c 


km 


\iTkclii-   in 


'rcilllirli 


'romicii- 
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Paris     —    iK'lii-isehe    (;reir/.e.     u-e^-en     Miiiis.    Ali- 

zweiii'uni:'  (lavoii   auf  ('jiarleroi 
l)esj;-l.   iiaeli   ilei-   Mündiinji'  der  Soiiiiiie 
\'erl>iiidiinj;'  /.wischen   ( >ise   und   Maas 
\  erhinduili;-    der    Sidielde     mit    der    NiU'dsee    \(in 

('aml)rai    iiher  Dmiai.   <'ar\iii.  St.  Ihiier.    Diin- 

kirclleii.  .\lizw  eiiiiini;- da\  Uli  nach  der  helu'ischeli 

(iren/.e 

\  on   Paris  nach  der  <  tstji-reii'/.c 
Ostliiiie  von   (iivet  nach   Corre 
ühein   -  lih(ine-\ Crliiiiduni;' 
\ Crliinduiiü-  der   Nord-   und   (tstliiiieii 

IJnie   ('anal   la   Manche  -.Mittelmeer 

Durch    Hurjrund    i. Seine —Saüiic  —  li'lione)  deren 

\  erhiiulun<r  mit  der  Ostliiiie 
N'erhiiiduiii;'  zwischen   Marne   iiiiil   Saöiie 

N'erliindun^-  /.\vis(dien   Seine   und   Luire 
Ldire  Linie 

X'erliindunu'  zwischen   Saöiie   und   Leii'e 
Linie   \on    üerrv 

.Vtlant.   Ocean  -  Mittelineer-Linie 
lihiiiu — Cette    Ulli!    N'erliiiidun;:-    nach  dem    Kanal 
du   .Midi 

l'harante.  Se\  re      Niortai--e  und  Kanal  \(Mi  .Maraiis 
iiacdi    la    üocludle 
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ii\iss('rt('.     Trcit/dciii    wurden    niitcr  sciiicr   li'(':;-i<TiiiiL;'    2l '( I   km    iiciir    l\;ni;ilc   ilrm 
\'rrkclii-   iilicr;;-chcii.   i  S.   TMlirllr    li.) 

Aiirli  iiiilci'  iliT  licslaiiratioii  wiirilcii  ilic  Scliitlahi'tsal>,i;'alicii  nur  /.um 
'l'liril  /.mii  Ausliaii  der  Kaiiälr  verwandt.  Die  uiiu'iinstiji-c  Fiiian/.laii-c  y,\van,u' 
dazu,  i'incn  'l'lii-il  diorr  l'jnkiint'tr  t'iii'  die  andrirn  lii-diirt'nissc  des  Staates  aus- 
zuu'clicn.  In  dicsii-  l'cri(Hli'  wurden  t'iii-  \2U  Miliouen  Mark  Wjü  kui  Kanäle 
<;-el)aut.  l".s  kiunite  dies  jediKdi  nur  mit  Hilfe  \on  .\nleilien  u'esoJKdien  ((leset/. 
\in\  1(S21  und  lN2Dl.  welrlie  aus  den  l'j-ti-ä^'en  dei'  .Vbü'alien  auf  den  zu  erhaiu'iiden 
Scliilfaiirtstrasseii  veizinst  und  allinäiilicli  getilii-t  werden  sollten.  Die  (udd^elier 
sollten  dann  nacli  erfolu'ter  Tilg'Uiiji'  an  dem  I{eiiiii-e\vinn  \<in  den  Kanälen  auf 
eine  liestimmte  Keilie  \on  .laliren  liinaus  tlieihudinien.  .Vucli  jiTilf  man  wieder 
auf  das   Mittel   der  K(uizt'Ssionsei-theilinii:-en   znrü(d<. 

1  nter  Ludwi;:-  l'lnli|i|i  naiini  der  Kanalliaii  einen  lehliafteren  .Vul'sidiw  uni;'. 
Das  Konzessionssystem  wurde  endii'iilti;:'  \erlassen;  es  traten  jedocli  die  Selnvieri;:- 
keiten  immei'  stäi'ker  zu  Taii'c.  die  aus  dem  durcdi  die  {besetze  von  l(S21/22 
an  die  rnteriudimer  \ei-liehenen  lieidite  der  .Miiiabenerheliuug'  und  durch  das 
Konzessi(Hiswesen  entstanden  waren,  tnid  es  wui'de  lcS4.'j  die  Ablüsunj;'  dieser 
lU'rcciitiii-unii'eu  besehlossen.  Die  .Vusfliliruuji'  ei-f(ili;-te  jedoch  erst  untei'  dem 
zweiten  Kaisi'rreich.  Dieses  vtTwandte  seine  (nddniitt(d  zunächst  auf  den  .Vus- 
liau  des  PMsonbalinnetzes.  Die  Wasscrstrassen  wurden  \eriiachlässigt,  bis  sicli 
in  I-^ilu'e  des  Handelsvertrau'cs  nut  Kn.ü'land  (IS6O1  das  Interesse  wiedei-  der 
Si'liiH'ahrt  zukehrte. 

Die  .Vblösuiiü'  der  tViiliei-  an  rnternehmer  verii'el»enen  \'(n-rechte  wui'de 
nun  s(i  kräftii;-  iietriebeji.  dass  im  .lahre  ItiTÜ  fast  das  i;-anze  Kanaluetz  sich  in 
den  Händen  des  Staates  befand.  Damit  wui-de  die  Festsetzuni;-  einheitliche!' 
uihI  niedrij:-er  SchiH'ahrtsabn'abeii  unter  Xiederschlaji'uiij;-  aOor  anderen  Kelastunii-en 
null  Zölle  möii'iich.  Der  im  Jahre  1,S67  eini;-eführte  Tarif  setzte  auf  den  Staats- 
kanälen folirende   .\bu-abeu   fui'   1    Tonnenkilometer  fest: 

.\uf  den   Flüssen   für   (iüter      1.   Klassi'   ü.Kj   l'f. 

II.        ..         U.U8     .. 

Auf  den  Kanälen   für  (iiitei-      1.   Klasse   Ü.4U     .. 

11.        ..         U.lÖ     .. 

Die  llerabsetzun.u'  der  Abii'abeu  hatte  einen  bedeutenden  Ausfall 
an  Kanaleinnalinu'U  zur  F(dg'e.  Ibö.i  betrusi'en  sie  no(di  S.tS.  1861'  mir  .S.2 
Millionen   ^lark. 

Neue  Kanäle  w  uimIcu  nui-  in  lieschi-änkteni  rtnfanu'e  ü'ebaut.  besinulere 
Soi-i;-falt  aber  auf  den  Ausbau  der  bestehenden  Wasberstrassen  vei-wandt.  der 
duicdi  die  Eriindunj;'  dei-  bewcii'liclien  W'ehi'e  sehr  j;'eför(lert  wurde.  -Mle  .\rbeiten 
sind  seithei-  \om  Staate  ausji'cführt  W(n-den.  die  Interessenten  aber  wurden,  wo 
es  anji'inj;'.  zu  Fieiti'äjren  in  (lestalt  \on  Kapital.  Ländei'eien  odei'  Ai'beitsleistunii'en 
liei-anii-ezoi;-eu.  Die  Ka])italbeiti'äj:'e  werden  jedoch  in  den  nu-isten  Fällen  \inn 
.Staate  \erzinst  und  ;:'etilg-t.  so  dass  den  Interessenten  um-  der  Midii'betrai;-  des 
Von  ihnen  «i'ezalilten.  meist<'us  etwas  liöhei-en  Zilisfusses  u-eu-en  den  L;-erinii'eren 
\oni  Staate  ihnen  bewilli,u1en.  zur  Last  fällt.  I 'eln-ij;'ens  hatten  diese  l)eiti-ä,i;-e 
im   .lahre   18.S7   erst  die   Hidu-  \(Ui    lö  Millionen   Mark   i'rreiidit. 

Während  des  zweiten  Kaiserreichs  wurde,  wie  erwähnt,  der  früher 
festu'idialtene  (xrundsatz.  dass  die  Wasscrstrassen  die  Kosten,  widche  sie  erforileiMi. 
u'anz  oder  tlieilweise  aufbiMiig-en  sollen,  vei'lassen.  Der  Staat  Itetrachtete  nach 
dem  Üückkauf  des  j;-rossten  Tlieils  der  im  IJesitz  von  Privaten  befindlichen 
Kanäle  die  Fi'weiterunji'  und  \'erl)esseruug  des  Wasserstrassenn<'tzes  als  zu  seinen 
ausschliesslichen  Befugnissen  gehörig. 
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Jn  (liii  erstell  .hilirei:  ll;icli  dem  (leutM'li-lVnuy.ösiNclii'ii  lCi'iei;-e  kminteli 
die  Kanalltaiiteii  \v(>f:ci\  der  ICrseluiptiinii'  der  Staatskassen  mir  weni^-  j;ct'öi-(lert 
werden.  Dooli  wurde  der  Ostkanal  län,i:-s  der  neuen  deutschen  (Jicnze  als  Kr- 
saty.  für  die  ahjreti'etenen  Kanäle  in  einer  JJinu'e  mui  50(3  km  erliaut.  nachdem 
die  bethcilisjti'U  5  Deijartcinents  die  /u  52  Miliinnen  Mark  gcst'iiäty.te  IJausumme 
vorg-oschossen  hatten.  Einige  Jahre  nach  Heginn  des  Haues  gab  dei-  Staat  die 
Vorschüsse  zurück   und  hauti'  selbst  den  Kjuial  fertig. 

Die  i'asch  sich  bessernde  l'inanzlage  gestattete  schon  im  Jahre  liSTS 
die  gänzlicJH-  Authel)iing  der  .\i)galien  auf  den  staatlichen  Wasserstrassen.  So- 
d;inn  Hess  die  IJegierung.  wie  schon  früher  im  J.dn'e  182ü.  eine  Zusammen- 
stellung deijenigen  \Vasserl)auten  fertigen,  deren  Ausfühiaing  nothwendig  erschien, 
um  das  Wasserstrassennetz  Franki'eichs.  dessen  einzelne  Linien  in  mehreren 
Jahrhunderten  nach  den  \crsc]iie(lensten  örtlichi'n  lledürfnissen  ohne  Zusammen- 
hang entstjuiden  waren,  initer  Einführung  gleicher  .\bmessungen  nach  dem  \'or- 
l)ilde  der  Eisenbahiu-n  ])lanmjissig  auszugestalten.  Das  (lesetz.  das  aus  dem 
..l'i'ograunn  Freycinet"  hervorging',  theilte  die  Wasserwege  nach  ihrer  lledeiitung  in 
llau))tlinien  ein.  welche  ausschliesslich  vom  Staate  Ncrwaltet  werden  sollen,  und 
in  Nebenlinien,  welche  für  eine  bestinnute  Zeit  mit  oder  oline  Staatsunterstützung 
\ Ci'liänden  oder  Privaten  ühei'lassen  werden.  Die  Mindestabnu'ssungen  der 
Ilau]it!inien  wurden  wie  folgt  festgesetzt:  Wassertiefe  2  m.  Schleusenbreite  5.20  m. 
."^chleusenlänge  38.50  ni.  lichte  Höhe  untt'r  den  Hrüeken  3.70  m.  ausreichend  für 
Klassenllipihiiig  Schitfe  von  300 1.  —  1  400  km  neue  Kanäle  sollten  neu  gebaut.  3  600  km 
der  Kanüle.  Kanäle   und  4  000  km  Flüsse  verbessert  bezw.  umgeliaut  werden.     Die  Ausgaben 

wurden  auf  560  Millionen  Mark  geschätzt,  wovon  120  Millionen  auf  die  Flüsse 
liclen.  Die  Mittel  sollten  aus  Anleihen  (S^/o  tilgbari'  Heutenbiiefe)  beschafft 
werden. 

Es  begann  nun  eine  l'ei'inde  lebhafter  Hauthätigkeit.  welche  im  Jahre 
1883.  in  welchem  57  Millionen  Mark  verbaut  wurden,  ihren  Iliilu-iuinkt  erreichte. 
Von  diesem  Jahre  ab  flössen  die  Mittel  allmählich  innner  sipärlicher.  und  im 
Jahre  1891  betrugen  die  Autwendungen  nur  noch  15  Millionen  Mark.  Trotz- 
dem sind  für  Herstellungsbauten,  Uückzahlung  \u\\  früher  eihaltenen  N'orschüssen 
und  Uückkauf  von  Kanalkonzessi(un'n  in  den  13  Jahren  von  1879—1891 
413  Millionen  .Mark  verausgabt  worden.  (S.  Tabelle  ]].)  500  km  Kanäle 
wurden  neu  gebaut  und  die  Ausdehnung  der  Wasserstrassen,  welche  die  lie- 
dingungen  der  llaujitlinien  erfüllten,  d.  h.  von  Schiffen  von  38.50  ni  Länge 
und  1,80  m  Tiefgang  befahren  werden  konnten,  war  von  1459  km  im  Jahre 
1878  auf  3729  km  im  Jahre  1889  also  um  2270  km  gestiegen.  .Vusserdem  war 
die  Seine  \dn  Paris  bis  zur  ^lündung  auf  .'1.20  m  vertieft  wor(len.  wo- 
dui-ch    ein    direkter    Fi-achtvei-kehr   zwischen    London    und    Paris    ei-möglicht  ist. 

Liingo  iliT  Wasscrslrassfii.  Im     Jahre     1894    i>eti-ug     die     litnge     der     befahrenen     Wasserstiassen 

12  253  km  (7  476  km  Flüsse  und  4  777  km  Kanäle). 


Da\(Mi  \varen: 

nach   der  Klassetieintheiluui 

nach   dem    llesitz     . 


Ilauptlinien      ....     5  837  kiu'" 
Nebenlinien     ....     6  416    .. 

Linien  des  Staates  .     .11  482    .. 
Konzessionirte  Linien   .        771     .. 


'']  Davon  als  solclic  .■ms^cliaut  rü.  4iiiiO  km. 
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l>,    ZiisiiiiiiiioiistoIIiiii^  der  lyMiikostoii  und   pTträiiv 
dei'  Wassoi'sti'HSsen. 


üaiikiistfii  iinil  Krfi'ii;;''. 
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1852 
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61 
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HccIliK't  man  zu  dieser  Suiuiuc  die  Rimkdstcn  von  1800  bis  1814, 
wcli'lii'  60  Millidiicii  M;iik  bctraji-cii.  sowie  die  in  den  friilieren  .lahrlumderten  fiii' 
Wasserbauten  aufp'wendeten  und  auf  93  Millionen  Mark  g'esciiätzteii  Ilatikosten. 
so  eriiält  man  die  Gesammtkosten  des  Wassei'strassennetzes  bis  1891 
mit  1281  Jlillionen  Mark.  Es  kostet  somit  im  Dmrhscdinitt  ein  Kilometer 
1281000000  ^  ^^^^^^  ^j 
12oo0 

Von  1892  liis  1896  betruji-en  die  veranscbla^-ten  llaukosteii  i'und 
58  Millionen  Jhirk. 

Der  Staat  \ci-\valtet  die  Kanäle  durch  seine  Beamten,  denen  neln'u  der 
Fiirsoru'e  für  die  Sehift'alirt  die  Autsiclit  über  die  Iiewässerunji'sanlaii-en,  die 
Ausnutzunji-  der  Wasserkräfte,  die  Fiseherei,  die  Fähren,  die  Lagerjilätze  obliegt. 
Ausserdem  g'ehören  zu  ihren  Pfliehten  die  Voraussage,  Beohaehtuni:'  und  i^ie- 
käm])fung  der  Hociiwasser  und  die  I'2rhebung-en  zur  Schitt'ahi-tstatistik. 

Der  Staat  stcdlt  die  Wasserstrassen  kostenfrei  zur  Verfiigung.  Fr  be- 
wiikt  auf  seine  Kosten  die  Handhabung  der  Wehre.  Schleusen.  Dreh-  und  Zug- 
brücken, er  besorgt  ebenso  imentgeltlich  die  Speisung  der  Kanäle,  sei  es  duicli 
Anlage  von  Stauweihern  oder  durch  Hebung  des  nöthigen  Wassers  mittcds  l'ump- 
maschinen.  Dagegen  überlässt  der  Staat  den  Betheiligten  die  Fürsorge  für  dii' 
Ausnutzung  der   Wasserstrassen  durch  Bildung  von    Schiffahrtgesellschaften    und 

Egor.  6 


\'er\viiltQn^-. 
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Der  Betrieli. 


Sc-liiHziiji-su-c'iiosscM'-cliatti'ii.  Miwic   für  ilic  Ücsclijill'iiiii:-  diT  (iciütlic   /iiiii  Kiii-   und 
Ausladwi  der  Güter  in  den  iiiivatcn   und   iirtVntliidicn  llatrnanhi.ucn. 

Dem  Staate  lällt  also  die  Sehaffuiijiv  Venvaltun;:-  n'i'l  l  nterhaltnn-.  der 
Privattliäti.^'keit  die  Ausmit/unu'  der  Wa.sserstrassen  zu.  In  dioe  Tliätiiikeit 
siTcitt  der  Staat  nur  in  .Vusiibuni;-  seines  polizeilicdu'U  Aufsielitsreidits  ein.  .Sd 
hat  er  /..  !!.  den  Tauercilietrieii  duicli  die  grösseren  'l'unnel  i;c;L;-en  Krstattunii- 
dei-  .^(dlistkosten  üliei-iiiiinnien.  um  |{eti-iel)ssT(irkinii:-en  zu  \ei-meiden.  Aii'-^iTdem 
wurden  l.sTü.  um  den  sehr  u'nissen  \'erkeiir  zu  he\\älti;;'eu.  auf  den  von  l'ai'is 
natdi  Norden  tuhren(h'n  Kanäk'n  l'msjjannstatinuen  für  tleii  .Sidiiffszui;'  mit 
Pfenh'n  eingerichtet,  deren  Benutzung-  den  .Schift'ern  VDriresclirieben  wai-.  l'üi- 
jede  .Strecke  ist  ein  unter  Aufsieht  der  ^ Crwaltun"'  steh<-nder  rntenudimer  Ue- 
stidlt.  verpflichtet  ist.  die  Schiffe  zu  fest<;'esetzten  Preisen  liei  Ta.i:-e  und  Naelit 
scidei)])en  zu  hissen.     Diese  Einrichtuni;'  hat  sich  jrut  bewährt. 

Auf  Dampfern  wurden  im  .lahre  1890  nur  'Z^U^^o  •'^''^  .u'i'sammten 
\  erkehrs  verfrachtet.  Der  Schitfszuu-  wird  nur  ;mf  dw  Seine  \(in  Miuitereau  liis 
zur  ilündunj;-  und  auf  der  Oise  mit  Scld(  |ipd.impfeiii  (xh-r  mitt(ds  Kette  bewirkt. 
Im  üi)rii;-en  Norden  und  Dsten  wird  mit  I'ferch'U.  im  Innern  des  Lan(h-s  auch 
mit  Menschen  iretreidelt. 


C.  Zusainmenstellun«>  dei-  Kosten  und  der  erzielten  Ueschwin- 
digkeiteii  bei  den  verschiedenen  Arten  des  Schifl'sziiges. 


S  c  li  i  f  f  s  z  u  i;-    d  u  i-  e  h 

Kosten  je 
tkm 

Pf. 

Geschwin- 
digkeit in 
dei'  Stunde 

km 

Menschen    

Pferde  auf  l-'lüssen   hei   (h'r  Bergfahrt 

..     Thalfahrt 

Pferde   auf  Kanälen 

Kettenschiftahrt  Bergfahrt 

Thalfahrt 

Schleppdam])fer   Bergfahrt    . 

Thalfahrt 

0.3     0.4 
0,4 
0.2 
0.36 
1.0 
0.32 
1.04 
0.52 

2 
3 
4 

2 

4.5 
5..Ö 
4.5 
Ü.25 

Die  Durchschnittsgesciiwindigkeit  beträgt  für  alle  W'asserstrassen    4  km. 
die  Zugkosten  belaufen  sich  auf  0.48  Pf.  für  ein  Tonnenkilometer. 

Im   .laiire    1887    setzte    sich    die     BinnenschiÖ'ahrtsflotte    zusammen    aus 


15780  Fahrzeuu-en     (dim 


.    ;  Damidlietrieli. 
674  ..  mit  \  ' 

darunter  nur  184  Schlepper  und  70  Tauer. 

Die  Verschiedenheit  zwischen  Fluss-  und  Kanalschititn  verschwindet 
immer  mehr.  Die  Einheitlichkeit  der  Schleuseiifonn  hat  die  Einführung  einer 
einheitlichen  Schiffsform   zur   Folgi-  gehabt. 

Der  Verkehr  auf  Wasser-  Der  \  erkidir  hat  sich   in  Vi>\'j:r  der  seit  dem  .lahre  1879  auf  die  Wasser- 

strasseii  mul  Eiseubabnen.  Strassen  verwandten  Fürsorge  auch  im  \ Crhältniss  zu  (h'ui  \erkehr  der  Eisen- 
bahnen in  derselben  Zeit  sehr  gehoben,  wie  die  nachstehende  Talxdie  er- 
kennen  lässt: 
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\'(iii  18b2  liis  ISyt)  iM'triiL;-  ilir  /iiinnliiiir  des  \rikclirs  .-luf  den  \\';i^mt- 
stl■;l^s(■ll  in  tkin  85"/o-  '"  ^M'IcIut  Weise  die  K;ui;i!e  den  \  eri<elii-  liervor- 
y.nnifeii  im  Stiiiide  sind.  lie\\cist  der  Kindn-Marne-Kaniil:  83 "/y  seines  V'eri<eiirs 
gehören  den  Indnstrien  an.  die  nacli  seinei-  Erlianniiir  an  seinen  T^fern  ent- 
standen sind. 

Die  ött'entiichen  Hinneiiscliitlahitsiiiiten  sind  Staatseiii-entlmni.  doeii  bleibt 
ihre  .\nsi-iistnnii'  ndt  H(d)e\veri</enüen  n.  derii-j.  den  Interessenten  iil)erlassen 
welche  für  die   Beiuit'/.unii-  (;<diiihren   erhi'ben  diii'fen. 

Die  Konkurren/..  \\(dehe  den  Eisenbalmeii  ii'eniaidit  wird,  ist  nicht  so 
bedeutend,  wie  u-ewidinüch  ani;-eniMinnen  wird,  wie  {■"leury  in  dei-  olien  u'e- 
iiannten  Schrift  in  foi.ü'endi'r  Weise  daile.;:t.  Dei-  i;i-össte  Theil  der  Einnainneii 
(h'r  iMseiibalmen  (TO^/n)  entstammt  <lem  \'ei-kehi-.  Sdlcher  sich  seiner  Natnr 
na(di  \iillst;indi,u'  dei-  Wasserstrasse  entzieht,  wie  die  lieförderunii'  von  l'ersonen. 
Kilfi'iitern.  i•'^d)rikaten.  Yen  den  iibrij;-  l)leiben(len  (Jiitern.  wie  Erzen,  minerali- 
sclien  Hrennstdtfen.  Haumaterialien,  landw  irthschaftliclien  Erzeuji-nissen.  Holz  u.s.  w. 
—  im  Jahre  1890  im  Üanzeii  101.3  Millidiu'ii  t  haben  24.2  Millionen  t  d.h.  nur 
23.8%  den  Wasserweii-.  die  aiulereii  76.2"  „  die  Eiseid)ahn  u'ewählt  und  ihi- 
eine  Bruttoeinnahme  von  256.6  Millionen  M.  p'ln-acht.  was  eiiu-m  Durchschnitts- 
frachtjireise  von  3.29  M.  für  1  Toinie  ents]iricht.  Die  zu  Wasser  befiirderte 
Waare  \on  24.2  Millionen  t  kann  also,  zu  ebenfalls  3.29  M.  jicrechnet.  den 
Eisenbahnen  idne  Einnahme  \(m  78  Millionen  M.  entzoiien  haben,  d.  h.  nur 
9.6"/o   der    (iesanniiteinnahnu'    der  Eiseidiahn.    welche  815  Millionen   .M.    betruj:-. 

Da  jedoch  die  Eisenbahnen,  um  diesen  Sperrg-iiterverkehr  zu  behalten. 
\crhältinssmässiü'  niedriji-e  Tarife  i;-ewähren  müssen,  die  den  Nutzen  bedeutend 
schmälei-n.  so  ist  der  (iewinii.  um  di'U  die  Eisenbahnen  durch  die  Konkuri'enz 
der  Schifialirt  j:(diracht  werden,   nur   unbedeutend. 

Auch  aus  foln-ender  üetraclitiuii;'  wii'd  von  Fleuvy  g:cschlosspn.  dass  die 
Heeintriichtiuunji-  dei-  Eisenbahnen  duich  die  Wasserstrassen  in  Frankreicdi  nur  eine 
ü'erinue  ist.  Koid\urrenz  kömieu  im  .Mlji'emeinen  nur  diejeniiii'u  Wasserstrassen 
machen,  widche  Eisenbahnen  [larallel  l;uifen.  wiihrend  die  senkrecht  zu  den 
Hahnen  g^deii-enen  Wasserstrassen  ihnen  nur  \'iu-theile  bring'cn.  Es  erpebt 
sieh  nun.  dass  5629  km  Wasserstrassen,  xon  denen  2333  km  nuHinelhafte 
Schirtahrtsverhältinsse  uiul  unji'eniiii'enden  \ Crki  hr  haben,  mit  4956  km  Eisen- 
hahnen d.  h.  15"/o  des  ^-anzen  Eisenbahnnetzes  j:-leichlaufend  sind  und  ihnen 
deswc.u'en  Konkurrenz  machen  können.  Es  machten  also  im  .hdire  1890  die 
Wassersti-assen  den  Eisenbahnen  nur  auf  einem  Si(d)entid  ihrer  Läni;-e  in  fühl- 
barer Weise  Konkurrenz,  und  diese  erstreid^te  sich  auf  <'inen  Verkehr,  welche)' 
weniu'er  als  ein  Zehntel  de|-  Hruttoeinnahme  der  Eisenbahm'U  betruj;'. 
Frai'htkostcn.  Nach   den   statistischen  Erhebung-en   darf  man  die   Fra,cht  für   1  tkm   aut 

den  grösseren  Kanälen  zu  0.64 — 1.6  l'f.  uiul  den  Flüssen  zu  1.2  l'f.  durch- 
schnittlich annehmen.  IMit  der  Vergrösserung  der  .Schiffsgefässe  uiul  der  Zu- 
naluue   der  durchfahrenen   Sti-eid<en   sind   die    l'"raiditen   stetig  gefallen. 

Hei    einem   \'erkelir    \(in    4191122  000   tkm    bringt  jede    \"erminderung 
der   Frachtkosten    um    ein    Tausendstel   M.    eine  Ersparniss    von    4  Millionen   M. 
Das   Geschenk,    das   der   Fiskus    dem    öfientlichen   Verkehr    mit    .Vufludiung   der 
Sehitfahrtsaligaben  |rd.0.21'f  für  Itkmi  maidite.  betrügt  jiihrlicdi  etwa  8  Millionen  M. 
l  nterhaltiiiigskosteii.  !>'''  siichliidien   rnterhaltinigskosten    für   die    gesannuten   Wasserstrassen 

betrugen  in  den  .Jahren   1814 — 1891   556  Millimien  M.  und   im  Durchschnitt  der 
Jahre     1871      1896    8.3    .Millionen    .M.    jährlich,    widche    sich    gleichmässig    auf 
Kanäle   nnil   Flüsse   \crtheilen. 
'  Im    .Fahre    1887     betrugen     naidi     Iloltz    die    Futerhaltungskosten    ein- 

schliesslich der  Hes(d(lnngen  der  Heaiuten  (4.6  Millionen  M.)  12.2  Millionen  M. 
daher  die  sächlichen  Kosten  7.6  Millionen  M.  odei-  für  ji^des  Kibnneter 
auf    den     Kanälen    968    M..     auf     den    Flüssi'ii    436.     im    Durchschnitt   616.   M. 
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Dil'    Kiniiahini'ii    .-iiis    ilcii    ScliilV;iliils;ili-;ilicii     Icilii'ii    im    l.niifr    ilcr   /i'it  l'i''  1-i iIhim'ii. 

in  ihrer  llölii'  srlir  i;-rscli\\  ;iiikt.  IIiit  \  (riiiinilri-iiii;;'  wiinic  iliircli  dir  nlliiiiililiclii' 
lIiTiii)sft/.iuii;'  der  AhüMbcii.  ilii'c  \'cniiclii-unii-  diircli  die  l'.iiitVniiiii;'  iiciici-  drin 
Staate  ii'cliiiriü'ei-  Strecken,  besonders  ;d)er  durch  den  Kückkant'  Non  kon- 
zessidniiten    Kaniüen  lierbeijjeführt. 

Sie    hetrn-en    1840    4.23   Millionen   :\l. 

1850  7.38 

1857  8,47 

1860  5.26 

1865  3.90 

1869  3.18 

1879  3.51 

Ausserdem    nimmt    der   Staat    diii-(di    die   N'erpachtnnu-    mmi    Ijändereien. 

der  l'"älii'en.   (h'i-    Fischerei    u.  dei'n'L    jährliidi    rd.  2  Millionen    M.    ein;    seit    (h'ni 

■lahrc    1880   na(di  Auflielmn;:'   der  Al)j;-al)en    die    einzij:-en  Einkünfte,    widcdie    der 

Staatskasse  aus  dem  Kesitz  dei-  Kanäh'  ziifliesscn. 

Aus  der  Talielle  ß.  S.  41  iieiit  hervor,  dass  die  Schitt'ahrtstrassen.  als 
sie  1850 — 1857  die  höchsten  Einnaiimen.  nämlich  8.1  Millionen  ^1.  an  Ahpihen 
und  2  Millionen  M.  an  anderen  Einkünften,  zusammen  10.1  Millionen  ^1.  Jährlich 
abwarfen,  die  sächlichen  rnterhaltunj;-sküsteu  deckten,  oder  die  von  1800  bis  1857 
aufji-ewandten   Baukosten  von   530  ^lillionen  ^I.  mit   1.9  "/o  verzinsten. 

Auf  den  771  km  Wasserstiassen,  welche  sich  noch  nicht  im  Besitze  des 
Staates  befinden,  worunter  <lie  bedeutendsten: 

der  Kanal    du  Midi     .     .  von  279   km  Längv, 
der  Garonne  Seitenkaiial     ..     213     .. 
sowie  die  der  Stadt  Paris  i;-ehöriii-en  K;niäle  \dn  ()urei|  (108  km)  St.  Denis  (6,6  km) 
und    St.    Martin    (4.5    km)    sind,    wei-den    nach    wie    \iii-   Abü'alien    erlndien.      Sie 

iietra^-en 

auf  dem    Kanal   du  Midi     .     .  3  Pf. 

Garonne  Seitenkanal   1.6  — 3.2  Pf. 

,,       ,.     Ourcq  Kanal    .     .     .  0.12—1.6    „ 

..     St.  Denis  Kanal    .     .  4.2  —8 

..      St.  Martin  Kanal  .     .  3      -  4 

für   1    Tonnenkilometer. 

Bei  dem  starken  Verkehr   (1890   3143800  t)   brachten    die   Kanäle    der 

Stadt  Paris  im  Jahre  1891 

eine  Brutto-Einnahme  von 896  000  M. 

die    Unterhai  tu  ng-s-,    Betriel)s-    und  Ver- 

waltungsküsten  beiiefen  sich  auf  .     .     379  000  M. 

sodass  der  Eeingewinn  betrug-  .     .     .     .     517  000  Jl.*) 

Da    die    Stadt    Paris    aber   an    die    Gesellschaft,    welcher    die    Kanäle 

gehörten,    fttr  die   Ablösung    der  bis  zum   Jahre   1922  laufenden  Konzession    bis 

zu   diesem  Termin  jährlich  576000  M.  zu   zahlen  hat,  muss  sie  vorläufig  jährlich 

59000  M.   zusetzen.     An  Baukosten    für    die  Vertiefung  und  Verbessenuig  der 

Kanäle  hat  die  Stadt  Paris  ungefähi-  14  Millionen  M.  ausgegeben,   nachdem  sie 

dieselben    im  Jahre    1861    bezw.    1876   von    den    konzessionirten    Gesellschaften 

erworijen  hatte.     Ausseidem   hatte  sie    zu   den    ui'sprünglichen    Baukosten   schon 

einen    Betrag   von   6   Millionen    if.   geleistet.       (S.    Couvreur.  Pariser   Binnensch. 

Kongi-.  1892.J 

*i  Im  Jahre  1894  betrug 

der  kilometrische  Verkehr  die  Gesammtleistung 

auf  dem  Kanal  von  Ourcq  .     .      140  000  t  15  120  000  tkm 

„      von  St.  Denis  .  1  .348  000  t  9  436  000  tkm 

„       von  St.  Martin       528  000  t  2  640  000  tkm 

Zusammen  27  196  000  tkm 
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Voll  Haiipläiii'n  für  iioiie  liiiiiicnsclütValntstiasson  in  Krankrcich  ist 
liauptsäciilicii  dor  Kanal  /.iir  \  crl)imliini;'  dvv  Kiionc  mit  dein  Hafen  von  Marseiile 
/.u  neinien.  iil)er  dessen  Ausfühiimr  nacli  ncncicu  Zeitunirsnaelnichten  wirder 
ein  Gesft/.entwuit'  V(ii<;-elei;-t  ist.  Die  Kosten  des  Kanals  weiden  /.n  ö-i  Millionen 
an<;-ei;-eben.  wobei  auf  i  ni  Wassertiefe  in  der  nnteren  Strecke  und  2  ui  in  der 
obefeu  si-erechnet  ist.  Man  hotlt  von  dieser  W'asserstrasse  hauptsächlich  die 
Hebun;r  des  Verkehrs  \(in  Marseiile,  der.  wie  man  annimmt  durch  den  Bau  der 
Gotthardtliahn  und  das  rasche  Aufblühen  Genuas  erheblich   zurückjceblieben  ist. 

In  weiterer  Ferne  steht  die  Schiflliarmacliun!>-  der  Loire  von  Orleans 
bis  Nantes,  dcrrn  Kosten  auf  80000000  M.  \  eranselila^t  weiden,  unil  die  \r\- 
Itinduuu-  \in\  l'aris  mit  dem  Meere  durch  einen  7  m  tiefen  Sehifl'ahrtswe^-. 
wahrend  der  400  km  lani;-e  Seekanal  ..der  zwei  Meere-  \oin  .Vtlantischen  Ocean 
zum  Mittelmeere,  dessen  Kosten  auf  über  "_'  Milliarden  beziffert  wurden,  endiriltiir 
als  auf^'eireben   lietrachtet  werden   darf. 


i1   - 


IV.  Die  Binneiischill'alirtstrassen  in  Üesterreich-üiigarn. 


a)  Oesterreicli. 


Fliis 


Die    östciTcifhisclu'ii   WassiTwciic 

sind    fast    ausscliliesslii'l 

1     iiatiii-lii'lu 

lulcr  Srcn.      Ihre   Länge  bctrui;-   im 

Jahre   1896: 

}sLir  für  Flösse 
fahrbare  Linien 

für  Sehitfe 
lind  Flösse  fahrbar 

Zusammen 

3830  ivin 

2742  km 

6572  km 

•r  sind  doppelt  i;i"/;iiilt         13     .. 

98    .. 

111     .. 

Bleiben    3  817   km 

2644  km 

6461  km 

l>ie  Läii<;('  ib-r 
niinienscliitlTalivtstrassen 
1111(1  ihre  Eiitwickeliiii!;. 


DaiLinter 


I)a\i)ii  wi'rden  1317  km  auch  mit  Damjifschirt'en  befahren.  Nur  70.7  km 
werden  als  Kanäle  aui'g'eführt.  von  denen  nlier  66  km  Aussentiefe  an  der  Küste 
sind,  die  in  Deutschland  als  ..Tiefe"  liezeichnet  werden.  Nur  der  in  Kärnthen 
den  Wörthersee  mit  Klageiifurt  verbindende  Leiidkaual  von  4.10  km  Längi'  ist 
ein  im  Hinneiiland  gegrabener  Schifl'ahrtskanal.  Die  grösseren  Strombauten, 
die  Desterreich  in  früherer  Zeit  ausgefühi-t  hat.  erstrecken  sich  hau|)tsäehlich 
auf  Regulirungen  zum  Schutz  gegen  Hochwasser  luul  auf  den  Ausbau  der  Donau- 
wasserstrasse für  die  Schiffahrt.  Während  der  Entstehung  des  Eisenbahnnetzes 
trat  auch  dort  die  Fürsorge  für  die  Wasserstrassen  zurück  und  die  Schiffahrt 
litt  darunter  in  solchem  Masse,  dass  die  mächtige  K.  K.  priv.  Donau-Dampf- 
schiffahrtsgesellschaft  dem  Bankerott  und  der  Auflösung  nahe  kam.  Wie  in  den 
übrigen  Ländern  Europas,  trat  auch  in  Oestcrreich  gegen  das  Ende  der  70er  .lahre 
eine  Wendung  ein.  die  den  lange  vernachlässigten  Wasserstrassen  wieder  Leben 
und  Bedeutung  brachte.  Man  beschäftigte  sieh  eifrig  mit  den  nöthigen  Kanal- 
verbindungen, insbesondere  denen  der  Donau  mit  der  Oder  und  der  P]lbe  und 
mit  den  fiii-  die  Schiffahrt  und  für  die  \'ortlLith  erforderlichen  Flussbauteii.   unter 


Quellen: 
A.  .Sfhroiniu,  K.  K.  SohifFahrtsgcwerbe  -  In.spektor,  Kcgierungsr.itli   zu  Wien.     Gegenseitige 

Beziehung  der  Wasserstrassen  und  der  Eisenbahnen  in  der  Transport-Industrie.    Paris  1892. 

V.  Internat.  Binnenschiffahrts-Kongress. 
Dr.  Gottl'r.  Ziipfl.     Denkschrift   des   Vereins    für   Hebung  der   Fluss-    und   Kanalsohiffahrt 

in    Bayern    über    den    Ausbau    der    bayerischen    Main-    und    Main-Uonan-Wasserstrasse. 

Nürnberg  1894. 
Üeutsch-Oesterreich-Ungarischer    Verband    für    Binnenschiffahrt.      Verhands- 

schrift  No.  XXIV.     Binnenschiffahrts- Statistik  der  Verbandsländer. 
Oesterreiehisches    Statistisches    Handliuch    1897.     Die    Schiffahrtstrassen    Ungarns. 

Herausgegeben  vom  Ungarischen  Ministerium  für  Landwirthschaft.     ländapest  189'-'. 
Ungarisches  statistisches  Jahrbuch  1896. 
Dr.  Alex.   Halascz.     Gegenseitige   Beziehung   der    Scbiffahrtstrassen   und   der   Eisenbahnen 

in    der    Transport-Industrie    Ungarns.      V.    Internationaler    Binnenschiffahrts  -  Kongress. 

Paris  1892. 
l'echnische    (iesandtschaftsberichte    des    Geh.  Bauraths    Rüder    und    des  Baiiniths  v.  l'elser- 

Berensheg. 
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(Iciicii  ans  Heilerer  /eil  die  i;ei;uliiüiii:'  iliT  Ddiinii  (iIht-  und  miteilialli  Wiens. 
die  J-iCii'uliruiii;-  des  ..Stnideii".  die  KanMJisiiuiij:-  des  Wiener  l)unaui<aiials  niiil 
(Vw  Kaiialisinini;-  der  Moldau  zu  nennen  sind. 

Ausserdem  erhielt  Oesterreieh-rng'arn  dureli    den   F.erliner   \ frtrau'  den 

Auftrair  zur  Beseitijrunj;-  der  ScliiHahrtsliindernisse  am   eisernen  Thore.  Arheiteu. 

die  seit   einei-   li'eilie   viiii   .lahren   tiirtu'esetzt.   iiuninelir  ilein   Abseliliiss  nahe   sind. 

Itc^nliruncs-  und  l'nter-  Di,.   Ivosten.  die  Oesterreieh  für  seine   W'asserstrassen  aufp-wendet  hat. 

hiiltunsskosfcn.         helietVn  sieh  in  den   zehn  Jahren   von   1885  liis   1895   auf  rund  52  000  ÜÜO  M. 

für  Reg:Hlirunü,-.skosten 

oder         5200000  .M.  Jillnlieh   oder  ynit  M.  für   1    km 
und   für  i'cu'elmässiü'e 


rnterhaltunir  auf     1420000 


220    ..     ..     1 


zusannnen     6620000  'Sl.  im  .lahr.xler  1020  M.  für   1  km. 

.\bgal)eii  1111(1  Betrieli.  Al)j;aben    werden    von    dem  Verkehr    auf  den  österreiehisohen  Wnssor- 

strassen  nieht  erhöhen.  Die  (niter-  und  PersoneniieTörderuni;-  lie.at  hau|)tsäehlieh 
in  den  Händen  \(in  (4esidlschaften.  untei'  denen  die  K.  K.  jiriv.  I)onau-I)ani]d'- 
s(diitlahrts-(Tesellsehaft  die  erste  St(dle  eimiimmt.  l)ies(dl)e  hat  auf  ihren 
4173  km  messenden  Linien   betordert  in   den 


\>rkelir. 


iah 


1887: 
1896: 


■rsonenzahl 


3446083 
3256450 


liiiti-r   t 


1710000 
2241000 


Der  NCrkehr  auf  den  Sehiffahrtstrassen  Oesterreiehs  wird  nur  zum 
kleinsten  Theil  naeh  Meiiü-e  und  Wej:cläni;'e  fest>i'estellt.  im  übriji'en  aber,  wie 
aucii  in  Deutsehland,  nur  an  einzelnen  Punkten  i;-ezählt.  Hs  kann  dabei-  eine 
Gesammtleistun.ü'  nieht  anji'eg;ebi'n.  sondern  nur  nach  einzelnen  Erinitt<'lun!Jen 
eine  Ndrstidlunir  von  dem  IJmfanjre  des    \  erkehrs  jrewoiinen  werden. 

Im  .Jahre  1890  betruir  der  Verkehr  auf  österreiehisehen  Rinnen.n'ewassern 
in  den  \  eikeln-su-eliieten  der  Donau.  Kll)e.  Weiehsel.  den  Küsteiitlüssen  uiiil 
Hinnenseen.  und  zwar  1656  km.  soweit  der  \'ei-kehr  \(Tzei(dinet  wii-d  iiiiil 
ih-udi   darauf  beii'ründeter  Schätzun;;': 

(;iitermen,;:cn:    5238000  t,   Leistunu':    446.5  .Millionen  tkm.    pro   km:    269625  t. 
I'ersoneu  2311560.  Personenkm  37448713. 

Fernei'  betriiu-en: 


i  m 

J 

ah 

r  e 

1893 

1896 

Die  auf  allen  österreiehisehen  Donniistationen 

t 

t 

anii'ekiinnnenen    und    alii;'e;i'aMi:'eneii   (liiti'i' 

1 530000 

1690000 

Der   Donauverkehr  in    l'assau 

.■SOS  194 

308  ()53 

Die    auf    allen    risterreiidiischeii    KUistationen 

aiiü'ekiMnnienen    und    abü'ej;'ani:'eni'n   (üitei- 

21 71  •(.»11(1 

31.30000 

(;esanimlM'rkebr      i\v\-      Dunau-Dainiifsidiitr- 

fahrts-(ies(dlsehaft 

217.S529 

221U519 

4d 


Die   l)cti'i('lis('rii<'liiiissc  der   ImscuIciIiiicii   I  )('sti'rr('ii'lis  waren: 


1890 

i  III    .1  a  li  r  e 
1893 

1895 

liiiii;-t'      .... 

15  liUT  km 

15  977  km 

16  492  km 

Hi'fördcrti'  (üiter  . 

80  000  000  t 

86  600  000  t 

94  000  000  t 

Gcloistct      .     .     . 

7  252  000  000  tkm 

7  880  000  000  tkm 

8  515  700  000  tkn) 

Für  jedes   km  .      . 

464  464  t/km 

500  771  t/km 

521  653  t/ km 

Personen      .      . 

r.  94000  000 

106  000  000 

Die  Fnu'litkosteii  auf  der  Donau,  der  Kllie.  der  Weichsel  und  ihren 
Neiienllüsseii  hetraiivn  zwiselien  0.26  und  1.20  i'f..  im  Durehsciiuitt  0.96  l'f. 
für   1  tkm. 

Die  Kisenlialinfraeht  2.5  bis  4  Pf.,  im  .laiire  ISilQ  durehseluiittlich  3.7  Pf.. 
also  fast  das   N'ierfaelie   der   W'asseifraeht. 


Verkehr  iler 
Hisenlialmen. 


Kosten  der 
Wiisserfriiflit. 


Kdsteii  der 
''Jsenlialiiirrai'lit. 


1))  Ungarn. 


Die   Länj;-e  der  lliiss-   und   sehilfharen  Wasserstrassen   in  Unu'arn   heträg't       Lunge  der  Hinnen- 
4  971    km.  srliillalirlstrassen. 

Davon   sind  mit   Dampfkraft  liefahrliar  3  095  km. 

Ks   entfallen 

auf  die  Flüsse 4  584  km 

den  Plattensee 34   .. 

den  Franzenskanal  zwischen  Theiss  und  Donau   .     .      238    ,: 
den  IJega-Kanal  von  Temesvar  liis  zur  Theiss     .     .      115   ., 


4  971  km 


l)a\'on  sind  etwa   1  900  km  nur  flössliar. 


Die  mit  Dampfkraft  befahrbaren    Strecken   \  on  3  095  km  Länii-e    stehen 
unter  Staatsaufsicht. 

Für  die  Regiüirungsarbeiten  an  den  St.aatswasserstrassen  wurden  in  den    Kosten  der  üeo^nlirnn" 
Jahren   1884  bis   1893  und  Unterhaltung. 

verausgabt 46  852  000  M. 

ausserdem  für  Hafenbauten      .        918  000   ,, 
zusammen  47  780  000  M. 

oder  4  778  000  M.  jährlich;  aussei-dem  für  die  regelmässige  Untei'haltung  im 
Diu-chschnitt  r.  723  000  ^l  jährlich.  Das  ergiebt  für  r.  4  600  km  Wasserstrassen 
im  Jahresdurchschnitt  für  1  km: 

1  040  M.  Herstellungskosten  und 
160   ,,   Unterhaltungskosten. 

Abgaben  vrerden  auch   in   Ungarn   auf  den   natürlichen  Wasserstrassen  Abgalien. 

nicht  erhoben.  Nur-  für  die  Kegulirungsarbeiten  am  eiserneu  Thor,  deren  Aus- 
führung Ungarn  übernommen  hat  und  die  einen  Kostenaufwand  von  r.  36  000000  M. 
erfordert  haben,  ist  der  Staat  berechtigt,  eine  zur-  Aufbringung  der  Kosten  aus- 
reichende Abgabe  (peage)  vom  Verkehr  zu  erheben. 

Auch    wird    die  ^\■rwerthung    der    am    eisernen    Thor    sich    bietenden 
Wasserkraft  für  industrielle  Zwecke  in's  Werk  gesetzt. 

t:  g  0  r  "i 
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Die  Schifralirlskanäle. 


Dfi-  Bi-Siikaiiiil. 


Ilt>r  Franzens-Kaiiiil. 


Die  licidcii  kiiustliclicn  Schiffahrtstrasscii.  dci-  Franzpiis-Kanal  iiiul  (Irr 
Begakanal.  sind  ursprüiiirlieh  von  Aktien -Gesellschaften  angelegt.  Nur  iihcr 
ersteren  lieg(>n  von  d(>r  jetziü'cn  Rigenthiinierin.  der  Franzenskaiial-Seliirt'aliits- 
Aktiengescllschaft,  nähere  ^littlieilungen  Mir. 

Der  IJegakanal  steht  zur  Zeit  in  Staatsveiwaituui'  und  hat  in  i'(dj;(' 
von  Wassermangel  sehr  geringen  Verkehr,  und  zwar  im  Durchschnitt  der  6  Jahre 
von  1S91  bis  1896  etwa  177  000t.  Die  Intirlialtung  kostete  in  demselhen 
Zeitraum  etwa  80  000  M.  im  Jahresdui-chschnitt.  wovon  etwa  5  500  M.  die  Wasser- 
regulirnngs-Geseilschal't  des  liega-  nnd  Tennes-'l'iiaies.  den  liest  der  Staat  ledig- 
lich im  Interesse  der  Hebung  des  Verkeln's  und  des  Schutzes  gegen  Wassers- 
g<'t'alii-  getragen  hat.  ohne  aus  der  Anlage  nennenswerthe  Kinnahinen  zu  erzielen. 

Der  Franzens-Kanal  wurde  in  den  .lahi'eii  1791  bis  1801  \  on  einer 
Aktiengesellschaft  erbaut,  um  in  seinem  117.0  km  langen  Laufe  die  Donau  mit 
der  Theiss  unter  Abkürziuig  des  Wasserweges  um  110  km  zu  veiliinden.  Der 
Kanal  besitzt  5  Haltungen  und  6  Schleusen.  Die  Regierung  unterstützte  das 
l'nternehmen  mit  namhaften  Beiträgen  und  überliess  der  Gesellschaft  die  dort 
belegenen  königlichen  (TÜter  auf  25  Jahre  für  eine  so  geringe  Faehtzahlung, 
dass  die  Gesellschaft  in  dieser  Zeit  das  aufgewandte  üaukapital  von  6  800  000  M. 
zuiuickzahlte  und  ausserdem  noch   ihren  Aktionären  gute  Zinsen  gewähren  konnte. 

Die  Abgaben   betrugen   in   jener  Zeit  durchschnittlich  0.9  Pf   für   1  tkm. 

Durch    mangelhafte     Futerhaltuns     und     l'elierwieii'en     des     Kisenliabii- 


verkehrs  ü'ini] 


Kanalverkehr  allmählich  zurück   und  in)  Jaiire  1842  ül)ernahin 


die  Regierung  den  Kanal  in  eigenen  Betrieb.  In  den  folgenden  13  .lahren 
brachten  die  Aligaben  durchschnittlich  141000  M.  jährlich,  l'm  den  imnu-i- 
dringender  werdenden  Erweiterungsbau  vornehmen  zu  können,  wurde  im  .bdiic 
1870  eine  neue  Gesellschaft  gegründet,  die  den  44.5  km  langen  Speise-  und 
Schiftahrtskanal  Baja-Bezdän  in  einer  Haltung  und  den  68.27  km  langen  Zweig- 
kanal Sztapär-rjvidek  mit  4  Schleusen  für  Schiffahrt  und  Bewässerung  erbaute 
und  den  alten  Kanal  wieder  herstellte.  Es  wurden  dafür  17.5  Millionen  M. 
aufgewendet,  wovon  die  Regierung  6.5  Millionen  M.  Aktien  ül)ernahm.  Nach 
75  Jahren  fällt  das  Unternehmen  an  die  Regierung  zurück.  Die  Kanäle  haben 
r.  11.5  m  Sohlenbreite.  1.78  ra  Tiefe  und  Schleusen  von  durchschnittlich  60  bis 
68  m  Länge  nnd  8  bis  9.5  m  Breite. 

Die  Länge  der  ganzen  Anlagi'  bidäuft  sicii  nach  dem  im  Jahre  1875 
vollendeten  Erweiterungsbau  auf  238  km.  Der  Abgabentarif  unterscheidet  drei 
Güterklassen,  ausserdem  werden  Sc.hifts-.  Liege-  und  Hafengelder  erholieii. 
Der  Durchgangsverkehr  geniesst  erhebliche  Ermässigungen.  An  den  Schleusen 
sind  zur  Ausnutzung  der  Wasserkraft  sieben  ^lühlwerke  errichtet.  Das  Wasser 
zur  Bewässerung  der  umliegenden  Ländereien  wird  n;u-h  festen  Taxen  bezahlt. 
Man  erwartet  eine  erhebliche  Steigerung  des  \'erkehrs  erst  dann,  wenn  eine 
schitfbare  \'erbindung  nach  Fiume.  die  geplant  ist,  durchgeführt  sein  wird. 

Während  der  letzten  16  Jahre  waren  die  Betriebsergebnisse  des  Kanals 
folgende  : 


In   den  ,lahi-en 

In  .Scliift'en  und  Flüssen 
lierürderte  Güter 

Zollgebühren 

.1  a  h  r  e  s  d  u  i 

c  h  s  c  li  n  i  1 1 

1«81  — 85 

355  000  t 

396  100  M. 

1886—90 

273  000  t 

350  900  ., 

1891—95 

253  000  t 

362  300  „ 

1896 

308  000  t 

354  800  „ 

51 

NmcIi  dein  weiteren  FiiianziKichweis  hat  der  Kanal  im  Diirciiselinitt  der 
Jaiire  1881—96  rund  TOOOUM.  nieiir  als  die  l/nterliaitung-s-  und  Betriebskosten 
j;-ehrai'ht.  sodass  eine  Nerzinsunji'  des  Anlaii-ekapitals.  welelies  in  Folg'e  von 
Erii-än/.unfi'sbauten  auf  rund  23  000000  M.  —  nach  1870  —  angewachsen  ist. 
mit  etwa  0.3"/o  stattgefunden  hat. 

Die  gesaniinten  Hetriehsergelmisse  dei-  I)aiii|it'scliilValirts-l  iiteiiiclinuiiigeii     Betriebsergebiiisse  iler 
mit  regelmässigem  Verkehr  in  Ungarn   waren: 


Wasserstrassen 
null  RiscnlialiiiPti. 


1881 

1893 

1896 

5  Unternehmungen  be- 

2 500000  Personen 

3000000  Personen 

förderten:      .     .     . 

71000000  Pers.  km 

69300000  Fers,  km 

18  Unternehmungen  tie- 

f orderten:      .     .     . 

1866U00t  Güter 

S  000  000  t  Güter 

3840000  t  Güter 

678000000  tkm 

1058000000  tkm 

1298000000  tkm 

Die  mittlere  Transportläuge  betrug  hiernach  etwa  3.55  km. 
Die   Hetrieijsersebnisse  der  Eisenliaimen   Inaarns  sind: 


Länge 

Beförderte  Personen  .  .  . 
Personenkilometer  .  .  . 
Mittl.  Weglänge  .... 
Güter 

Mittl.    Trans]»ortlänge     .     . 
„       Frachtpreis  für  1  tkm 


1881 


7  207  km 


13800000  t 
1621000000  tkm 


1891 


11960  km 
36  886000 
1504000000 

42  km 

27  800000  t 

3429000000  t  km 

123,4  km 

3.4  Pf. 


1896 


14  874  km 
57  452000 
2207000000 
38,4  km 
36000000  t 
4  638000000  t  km 
132,6  km 
3,2  Pf. 


lieber  Neubaupläne  siehe  Anhang  S.  133. 


V.  J)ie  Binuenschiffalirt  in  Rumänien. 


Kumänien  besitzt  keine  künstlichen  Schitfahrtstrassen  und  \.on  den  DielteguliruiigiliT  iintt-reii 
natürlichen  kommt  hauptsächlich  die  Donau  in  Betracht.  Die  Hegulirung  der  Itonau  und  der  Snliua- 
unteren    Donau    und    ihrer  Mündung    in   das   Schwarze  Meer  ist  als   ein   inter-  Mlimlnng. 

nationales  Werk  der  durch  den  Pariser  Frieden  \om  .Jahre  1856  eingesetzten 
Furopäischen-  Donau- Kommission,  bestehend  aus  Delegirten  von  Frankreich, 
Fiigland,  Oestcrreich,  l'rcussen,  (späterüeutschlaud)  Kussland,  Italien,  der  Türkei  — 
späterhin  auch  Rumänien  —  übertragen  worden,  die  sich  seither  dieser  Aufgabe  mit 
bestem  Erfolge  entledigt  hat.  Nachdem  auf  ihren  Vorschlag  für  die  Ecgulirung  der 
mittlere  der  drei  Mündungsarme  der  Donau,  die  Suiina.  gewählt  war,  ist  daselbst 
in  der  Zeit  von  1859  bis  1877  durch  Molenbauten  und  liaggcrungen  eine  Fahr- 
rinne von  6,25  m  Tiefe  bei  (jO  bis  105  m  Breite  hergestellt  worden,  wäincnd 
l)is  zum  .Fahre  1859  die  Einfahrt  \om  Schwarzen  Meere  bei  Niedrigwasser  nur 
2.74  m  tief  gewesen  war.  Eine  weitere  Vertiefung  bis  auf  annähernd  8  m  unter 
Niedrigwasser   ist  durch    die   bis  jetzt  fortgeführten   Kegulirungsarbeiten   in   der 

(Quellen: 
Die    amtlichen  Berichte    der  Europäischen  DonMw-Kommission    und  di-s  rlciitscluMi  Konsulats 

in  (iaiatz 
Dür  Keisehericht  des  Geh.  Bauraths  Röder  vom  12.  12    1893. 

Die  Arbeiten  zur  Verbesscruuf;  der  Doiiaumnndun^  und  des  Sulina-Anncs  von  Voisin  Bey, 
veröffentlicht  im  Januar-  und  Februar-Heft  1893  der  ,, Annales  des  Pouts  et  Chaussecs. 
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Mündung  er/,ielt  und  ausserdem  der  83  km  lange  Flussarni  von  der  Al)- 
zweigung  des  St.  Georges-Armes  bis  zur  Münilung  mit  9  nurchstichen  um  mehr 
als  16  i\m  verliilrzt  worden.  Der  ganze  Flusshiuf  aufwärts  bis  Braila  wurde 
durch  Buhnen  und  Parallelwerke  so  verbessert,  dass  er  jetzt  eine  regelmässige 
Mindesttiefe  von  6  ni  bei  Niedrigwasser  zeigt  und  diese  durch  die  eigene  Strom- 
Itit'  Kdstoii  der  Siiliiui-  kraft  erhält.  Die  Kommission  hat  für  diese  Bauten  einschliesslich  der  Anlagen 
Iti'Siilining.  fji,.  (ijp  Kiistenbeleuchtung.   die  Einrichtungen   für  den  Schiffsverkehr  in   Sulina, 

für  den  I^ootsen-  und  Rettungsdienst  daselbst,  für  den  Bau  eines  Mariuehospitals 
und  dergleichen  mehr  seit  dem  Jahre  1859  über  .50  ^üll.  M.  ausgegeben  und 
die  Kosten  lediglieh  aus  den  Erträgen  der  Scliift'ahrtsabgaben  gedeckt,  deren 
Erhebung  ihr  für  diesen  Zweck  gestattet  ist.  Die  Abgabe  war  Anfangs  auf 
Die  Ali^'aliiMi  in  ilcr  0.64  bis  2.65  ^I.  für  1  t  je  nach  der  Grösse  der  Schilde  festgesetzt,  ist  aber 
Siiliiiii.  allmählich    auf  0,4.5   bis    1,52  M.   herabgesetzt  worden   und    hat  in   den  letzten 

Jahren    durchschnittlich    1600  000  M.    gebracht,    ol)gleich   Schiffe   bis  zu  200  t 
Tragfähigkeit  taxfrei  sind. 
Der  \i'rki'lir  in  iIit  Der  Verkehr  in  der  Sulina-Mündung  hat  sich  demgemäss  von  497  000  t 

Snllna-Miindiin,::.         im  Jahre  1855   auf  1800  000  t   im  Jahre   1896   gesteigert,   während   die   durch- 
schnittliche   Tragfähigkeit    der    einfahrenden    Schiffe    von    170  t   auf  960  t  zu- 
genommen hat.     Man   schätzt  allein   die   in  Folge   des  Unternehmens   ersparten 
I^eichterkosten  bis  zum  Jahre  1890  auf  über  80  Mill.  M. 
Die  Wasserfriielil|ii-eise  Die    Schilfsfracht  von  Braila  und  Galatz    nach    den    englischen    Häfen 

zwischen  Rnniänien  iinil    ^ygr  schon  bis  zum  Jahre  1865  auf  16  51.  für  eine  Tonne  zurückgegangen.  M>n 
Enslanil.  1874  bis  1890  ist  sie  nochmals  um  die  Hälfte  geringer  geworden   und   beträgt 

in  den  letzten  .lahren  nur  8  bis  12  M. 

Rumänien    ist    dieser    ausserordentlichen    Verbesserung    seines    Haupt- 
schitfabrtsweges  mit  eigenen  Anlagen  gefolgt,  es  hat  in  den  Jahren  1886  bis  1891 
bii'  llälVu  \üii  l'.raila  und  die  Häfen  von  Braila  und  (lalatz  als  Hauptausfuhrhäfen  für  Getreide  mit  einem 
'""'alz.  Kostenaufwande  von  18.6  Millionen  M.  ausgebaut  und   in   moderner  Weise  ein- 

gerichtet, l^m  aber  auch  zur  Zeit  der  Eissperre  den  Wasserverkehi-  mit  dem 
Auslande  aufrecht  zu  erhalten,  ist  seit  dem  Jahre  1896  der  Ausbau  des  Hafens 
Der  Hafen  M)n  ( ()n^slanza.  C'oustauza  in  Angriff  genommen,  der  innerhalb  5  Jahren  vollendet  werden  sdll. 
nachdem  der  Eisenhahnzugang  durch  die  Linie  Fetesti — Cernawoda  mit  der 
bekannten  Donaabrücke  bereits  seit  dem  Jahre  1896  dem  \'erkehr  übergeben 
ist.  In  Braila  und  Galatz  wird  ebenso  wie  in  Constanza  eine  Hafentaxe  von 
'/.j  V.  H.  des  Frachtwerthes  erhoben. 
Der  staalüi-lie  Ifumänien    hat.     um    den    überseeischen    Durchgangsverkehr    zwischen 

.Seesehiffalirtstlienst.  Europa  und  dem  Grient  über  Constanza  zu  leiten,  einen  staatlichen  See- 
schitfahrtsdienst  mit  eigenen  Damjjfern  eingerichtet,  für  den  zunächst  drei 
Personen-  nnd  Postdampfer  zur  \'erlängerung  der  Linie  Constanza — Konstantinope! 
bis  nach  .Mexandrien  und  acht  Frachtdampfer  von  1000  bis  3000  t  Tragfähigkeit 
für  die  Linie  Braila  — Constanza — Konstantinopel  —  Antwerpen — Rotterdam  — 
England  bezvv.  Hamburg  und  eine  Linie  durch  den  griechischen  Archipel  nach 
Egy|)teu  (KJer  nach  den  Häfen  des  Schwarzen  Meeres  bcschalft  worden  sind. 
Zugleich  hat  Rumänien  für  die  Schiffahrt  auf  der  unteren  Donau  eine 
staatliche  Handelsmarine  geschaffen  und  in  eigenen  f5ctricb  genommen.  Für 
Hie  staallielie  letztere  sind  5  Remorqueure  von  250  bis  270  P.  S.   und   46  Schlei)i»schifl'e  von 

Flussschiiralirt.  300  bis  600  t  Tragfähigkeit,  ferner  fünf  kleine  und  zwei  grosse  Passagierdampfer 
beschafft  worden.  Die  A\if>vendungen,  die  Rumänien  für  diese  l'nternehmungen 
zu  machen  hat,  lietragen  in  runden  Sunnueu 

für  die  Schiffe  des  Flussschitfahrtsdienstes       4  400  000  M. 

Seeschiffahrtsdienstes.       8  000  000    „ 

für  den  Hau  des  Hafens  von  Constanza    .     42  400  000    ,.  • 

Die.  Eisenliiilinlinie  i)ei-  Erwerl)  und   der  Ausbau  der  Eisenbahnlinie  Constanza — Cernawoda. 

('«nstaiiza-CeMia«(Hla.     .i;,.    ,,1,,,.,.   ..„„.Hschcn    ( lesellschaft   gehörte,    hat    .'twa   22  IMillioneu   M.   gekostet 
und   der  Bau   der  Douaul)rücke  bei  Cernawoda  28  Millionen  M. 
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VI.  Die  Binuenschiffahrtstrassen  in  Russlaiul. 


Das  Europäische  linsslaiul  iiinfasst  5  576  000  qkni.  Seine  Flüsse  ver- 
theilcn  sich  auf  4  Becken: 

1.  das  nördliche  Eismeer,  ^'^  Wassergebietp. 

2.  die  Ostsee,  deren  nördlicher  Theil  mit  den  grossen  Seen,  dem  Peipus. 
Ladoga.  Saima.  Onega-See  in  ^'e^i)indung  steht,  und  deren  südlicher 
Theil  die  westliche  Dwina,  die  Windnu.  ilen  Nicmen  und  die  Weichsel 
aufnehmen, 

3.  das  Schwarze  und  Asow'sche  Meer, 

4.  das  Kaspische  Meer. 

Die  schiff-  und  flössbaren  Strecken  des  in  diese  Becken  mündenden 
Eiussnctzes  haben  eine  Länge  von  73600  km.  von  denen  36860  km  nur  flössbar 
und  36740  km  unbeschränkt  scliittbar  .sind.  Auf  22000  km  dieser  Wasserläufe 
wird  Danipfschiffalii-t  betrieben.  Die  Länge  der  künstlichen  Wasserstrassen 
beträgt  6000  km.  wovon  1850  km  auf  Kanäle  und  kanalisirte  Flüsse,  3150  km 
auf  regulirte  Flüsse  kommen.  Der  Wasserreichthum  und  die  geringe  Entfernung 
der  Flüsse  und  Ströme  von  einander  hat  es  ermöglicht,  die  nöthigen  ^'erbindungen 
durch  vcrhältnissmässig  kurze  Kanalstrecken  zu  erzielen.  Im  Ganzen  ist  die 
f4("stalt  des  Landes  und  die  Natur  seiner  Gewässer  der  Schiff'alirt  ausser- 
ordentlich günstig,  so  dass  der  Wasserverkehr  Russlauds  von  Altei-s  her  mit 
geringen  Kosten  zu  beträclitliehen  Leistungen  sich  entwickein  konnte.  Man 
untersclieidet  in  dem  Wasserstrassenuetz  eine  östliche  und  eine  westliehe  (u-Li]>pi', 
Die  östlielie  Grup])e  bildet  die  \'erbindungen  zwischen  dem  Kas|)ischen  Meere, 
dem  Eismeer  und  der  Ostsee,  zur  westlichen  Gruppe  gehören  die  Nerhindungen 
zwischen  dem  Schwarzen  Meere  und  der  Ostsee. 

Die  wiehtig.sten  Wasserstrassen  der  östlichen  Gruppe  sind  diejenigen, 
die  die  Wolga  mit  der  Newa  und  dadurch  das  Kaspische  Jleer  mit  der  Ostsee 
\erbinden.  Dazu  gehören  drei  F'lusssysteme.  die  in  drei  Linien  das  Gebiet 
zwischen  der  oberen  Wolga   und  dem   liunischeii  Meei-Imsen  durchziehen. 

*)  Die  statistischen  Angaben    beziehen    sich    im  Allgumriucii    aul'  das  Kuroiiiii.schu 
Hussland  mit  Ausschlnss  von  r'innland.  — 
Quellen: 

1.  „Allgemeine   Darstelhing  der   schiffbaren   Wasserstrassen  Russlands,    ihrer    -\nUtgo,  Ver- 

waltung,  Unterhaltung,   der   Betriebskosten   und    der   Möglichkeit   ihrer  Vorbesserung" 
von  M.  v.  Sytenko,  Manchester  1890. 

2.  ,,Der  Umbau  des  Marienflusssystems",  von  E.  v.  Hörsclieluiann. 

3.  „.Statistik  des  russischen  Ministeriums  für  die  Verkehrswege." 

4.  Die  technischen  Gesandtschaftsberichte  der  Reg.-  und  Bauräthe  Volkmann  und  Kühne. 

5.  „Binnenschiffahrt  in  Sibirien"  von  F.  Thiess,  Allgemeine  Bauzeitung  1898,  S.  105. 

6.  „CJcschichtliche  Skizze    der  Entwickelung    der  Schiff.ahrtstrassen    des  Russischen  Reiches'' 

von  E.  F.  V.  Ilörschelmann,  Assistent  des  Chefs  der  Verkehrswege  im  .Vrrondi.ssemcnt 
Kiew.     Kiew.  1894. 
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Die  Flnsssysteiiie.  1.    Das  Flusssystem  Maiic  dif  luinliiNtliflic  ilicscr  Linien,  bestehend 

aus  845  km  niiteinandev  verbundenen  Flussstrecken  und  305  km  Seitenkaaäleu. 
die  den  Bieloje-.  Onejra-  und  Ladoirasee  zum  Tlieil  in  Doppellinien  umirehen 
und  mit  ihnen  in  Verhindunjr  stehen.  Die  Umgidiunjr  der  Seen  durch  Kanäle 
ist  wegen  der  heftigen  Stürme,  die  die  Seefahrt  für  Flussschitfe  oft  äusserst 
gefährlich  machen,  erforderlich,  auch  l)leil)en  die  Seeen  sehr  lange  mit  Eis 
bedeckt.  Das  ilarien- System  enthält  im  (lanzen  675  km  künstliche  Wasser- 
strassen und  erstreckt  sich  von  Hybinsk  an  der  Wolga  bis  zur  Nev\a.  Der  Plan 
zur  -Vnlage  dieses  Sj^stems  rührt  von  Peter  dem  Grossen  her.  gelangte  aber  erst 
unter  seinen  Nachfolgern  zur  Ausführung.  Die  Eröffnung  erfolgte  im  Jahre  1810. 
Der  weitere  Aushau  und  die  Ergänzung  einzelner  Theile  haben  sich  bis 
in  die  70er  Jahre  hinein  erstreckt.  In  den  Jahren  von  1890  bis  1896  ist  das 
Marienkanal-System  einem  erneuten  Umbau  unterzogen  worden,  um  durch  grössere 
Fahrzeuge  (600  t)  und  Verkürzung  der  Fahrzeit  eine  Herabminderung  drr  Fracht- 
kosten zu  erzielen.  Diese  Erfolge  sind  aber  nach  einem  Bericht  der  Riga'schen 
Industriezeitung  bis  jetzt  in  keinem  Punkte  erreicht  worden.  Obgleich  der  Umbau 
als  vollendet  angesehen  wii-d.  können  nach  wie  vor  nur  Schiffe  von  1  m  Tief- 
gang verkehren  und  die  50  bis  60tägigo  Fahrzeit  ist  unverändert. 

2.  Das  Flnsssystem  Tichwin.  welches  in  kürzerer  Linie  gleichfalls 
von  der  Wolga  bis  zum  Ladogasee  reicht  und  eine  Keihe  von  Flüssen  und  Seen 
durch  Kanäle  miteinander  verbindet.  Die  ganze  Länge  beträgt  750  km.  davon 
241  km  künstliche  Wasserstrasse  mit  62  Schleusen.  Die  Scheitelhaltung  liegt 
173.3  m  über  dem  Spiegel  des  Ladogasees.  Die  Anlage  stammt  aus  der  zweiten 
Hälfte  des  vorigen  Jahrhunderts. 

3.  Das  Flusssystem  Wischnij-Wolotschok  bildet  den  südöstlichen 
^'erbindu^gsweg  zwischen  der  Wolga  und  der  Newa  durch  den  Twercatluss  und 
eine  Reihe  von  Flüssen,  Seen  und  Verbindungskanälen.  Von  der  868  km  be- 
tragenden Gesammtlänge  sind  nur  49.5  km  künstlich  hergestellt.  Dies  ist  die 
älteste  der  künstlich  angelegten  Wasserverbindungen  zwischen  dem  Baltischen 
und  dem  Kaspischen  Meere.  Ihre  Ausführung  ist  im  Jahre  1702  durch  Peter 
den  Grossen  angeordnet  worden. 

Die  beiden  letzteren  S}"steme  lialun  ungenügende  Abmessungen,  leiden 
au  Wassermangel  und  sind  deshalb  nel)en  dem  Marien -Sj-stem  von  geringer 
Bedeutung.  Letzteres  schliesst  die  zwischen  Astrachan  und  Petei-sburg  sich  er- 
streckende Schiffahrtstrasse  von  3932  km   Länge. 

Die  N'erbindung  des  Weissen  Meeres  mit  dem  Kaspischen  bildet  das 
System  des  Herzogs  Alexander  you  Württemberg,  das  in  Flüssen,  Seen  und 
Kanälen  \o\\  Archangelsk  am  Weissen  ^leer  ausgehend  bis  an  das  Marien-System 
i-eicht  und  bei  1393  km  Länge  nur  52'/^  km  künstliche  Wasserstrassen  enthält. 
Die   ursprünglichen  Baukosten   iiaben  nur   1900000  M.  betragen. 

Der  westliche  'i'hril  des  curopäist-h-russisclu'n  Wasserstrasscnnetzes 
liesteht  aus  \  ier  Systemen: 

1.  Das  Flusssystem  der  üeresina.  welches  den  Dnieper  mit  der 
westlichen  Dwina  durch  die  Beresiua  und  die  Oulla  mid  einen  Scheitelkanal 
Ncrbiiulet.    Die  Gesannntlänge  betiägt  654  km.  die  des  kauaiisiiten  Thcils  168  km. 

2.  Das  System  Ogninsky.  343  km  lang,  verbindet  den  Dnjepr, 
l'ripet.  Tascelda  Fluss.  den  Scheitelkaiuil  Dgniusky.  die  .Skara  niul  den  Niemen 
Die  Scheitelhaltuiig  ist  19  km  lang.  Der  hauptsächlich  nach  Königsberg  ge- 
richtete Verkehr  dieser  Wasserstrasse  hat  ihirch  die  Eisenl)ahnen  seine  Be- 
deutung verloren. 

3.  Das  System  Dnjepr-Bug  verbindet  durcii  die  Flüsse  Dnjepr. 
l'ripet.  Puma,  den  Scheitelkanal  I)nje])r-Bug.  26.4  km  lang,  und  die  Flüsse 
Muchowetz.   Bu:;-  und   Weiclisf!   das   Schwarze  .Meer  mit  der  Ostsee.     Die  Fluss- 


strecken  dieses  Systmis  siml  mit   Poiree'seheii  Nadclwcln-cn  kmiiilisii-t  uiiil  ciit- 
hiilton  22  SchlouscM. 

4.  Das  A  iij;-usto\v'sc'he  Fluss-.Systcin  zwisflion  Niciuen  uiul  Weichsel. 
Die  Scheiteilialtiino-  bildet  der  11,28  lim  lano:e  Augiistow'sehe  Kanal,  der  durch 
die  Lontscha  mit  dem  Giemen  und  durch  die  Netta,  den  liiilir.  die  Naicw  iiiid 
den  Biij;'  mit  (Irr  Weichsel  verbunden  ist.  und  15.22  ni  über  dem  l>(ibi-  und 
40.3  m  iilier  dem  Niemeii  li(\<;'t.  Das  System  ist  102  km  laiii;-  und  enthält 
18  fi'euiauerte  Selileuseii    \i>\\  42.1)  m   Länge.  ö.lG   m    üreite    und    1.21    m  Tiefe. 

Auch  rinnland  besitzt  künstliche  Wasserstrassen,  deren  wichtigste  der 
Sainia-Kanal.  den  gleichnamigen  See  \i>\\  mehr  als  2  000  qkm  Flächeninhalt 
mit  dem  (innischen  Meerbusen  verbindet.  Die  ersten  \'ersuche  zum  Bau  dieses 
Kanals  reichen  Ins  in  das  16.  Jahrhundert  zurück,  die  Ausführung  ist  aber  erst 
in  den  Jahren  184Ü  l)is  1847  erfolgt  und  hat  G  Millionen  IMark  gekostet.  Die 
Länge  des  Kanals  von  Willmannsstrand  am  Saima-See  bis  \  ibourg  am  Ufer 
der  Ostsee  beträgt  58  km.  15  Schleusen,  darunter  5  nnt  3  Stufen  und  3  mit 
2  Stufen  vermitteln  den  Abstieg  von  80  m.  Die  Schiffe  hal)en  32  m  Länge.  7  m 
Breite  und  bei  2.60  m  Tiefgang  262  t  Tragfähigkeit.  Dei-  \'erkehr  erreicht 
3500  Fahrzeuge  im  Jahre,  dabei  zahlreiche  Dampfschifte.  Ueber  den  Saima- 
See  hiimusreichend.  ist  mit  ihm  der  Pieliss-See  durch  einen  Kanal  veibunden 
und  der  in  letzteren  See  mündende  Pieliss-Fluss  kanalisiit. 

Die  russischen  Wasserstrassen  sind  ohni'  Ausnahme  vom  Staat  auf  dessen 
alleinige  Kosten  angelegt  und  Averden  von  ihm  unterhalten.  Wählend  der  Ent- 
stehung der  Eisenbahnen  verloren  die  Wasserstrassen  an  Bedeutung,  es  zeigte 
sieh  aber,  dass  für  viele  Roherzeugnisse  die  Eisenbahntarife  unerschwinglich 
waren  und  der  Wasserverkehr  sich  wieder  hob.  Daher  hat  die  Kegierung  in 
neuerer  Zeit  ihre  Aufmerksamkeit  den  Wasserstrassen  wieder  zugewandt  und 
betreibt  zunächst  seit  einer  Iteihe  von  Jahren  das  Studium  der  grossen  Ströme 
des  Reiches,  um  die  Arbeiten  nach  einem  grossen,  einheitlich  angelegten  Plane 
durchzuführen. 

Die  Wasserstrasseu  Russlauds  sind  durchschnittlich  4  Monate  im  Jahre  Schlll'ahrfshetrieli. 
durch  Eis  gesperrt,  in  manchen  Strecken  ist  die  Schiflfbarkeit  durch  Felsbarren 
und  Stromschnellen  beeinträchtigt,  dagegen  herrschen  massige  Hochwässer  und 
gleiehmässige  günstige  Sommerwasserstände.  Die  Fortbewegung  der  Fahrzeuge 
geschieht  meist  durch  Treideln  mit  Menschen  oder  Zugthieren.  aber  die  Dampf- 
schlepjjerei  kommt  mehr  und  mehr  in  Aufnahme.  Im  Jahre  1886  verkehrten 
schon  1507  Dampfer  mit  101  732  t  Tragfähigkeit  und  66  400  PS.  Darunter 
waren  450  Personendamjjfer.  die  übrigen  Fraehtdam]ifer  und  Schlepper.  In 
einzelnen  durch  Stromschnellen  schwierigen  Flusstrecken  ist  auch  Kettenschlepp- 
schitfahrt  eingerichtet,  so  im  obei'en  Laufe  der  Wolga  durch  zwei  Gesellschaften 
mit  zusammen  21  Ketteudampfern. 

Die  wichtigste  und  verkehrsreichste  SchiÖ'ahrtstrasse  Russlands  ist  die 
Wolga,  auf  der  sich  im  Jahre  1886  an  Flössen  und  Schiften  im  Ganzen 
4^4  Millionen  t  auf  jedem  Kilometer  bewegten.  Ihr  Niederschlagsgebiet  wird 
auf  1  '/o  Millionen  qkm  geschätzt,  ihre  schiffbare  Länge  erreicht  3  000  km,  der 
ganze  Fluss  ist  Nachts  durch  rothe  imd  weisse  Lichter  beleuchtet,  sodass  ohne 
Lnterbrechung  gefahren  werden  kann.  Die  Kama,  ein  Nebenfluss  der  Wolga 
steht  durch  die  südliche  Keltma,  die  nördliche  Keltma  und  den  18  km  langen 
Kathariuenkanal  mit  der  Dwina  des  Nordens  in  Verbindung  und  bildet  somit 
die  Schiffahrtstrasse  zwischen  der  Wolga  und  dem  Weissen-  und  dem  Eismeer. 
Der  verfallene  Kanal  soll   in  grösseren  Abmessungen  wieder  hergestellt  werden. 

Nächst  dei-  Wolga  steht  an  Wichtigkeit  des  Verkehrs  die  Newa,  die  den 
Abfluss  des  Ladoga-Sees  bildet  und  nach  72  km  langem  Lauf  bei  Petersburg 
in  den  Finnischen  Jlcerbusen  mündet.  Sie  ist  300  bis  750  m  breit,  aber  an 
der  Mündung    und  am  Anfang  nur  2,i0  bis    2,70  m  tief.     Es    ist    deshalb    ein 
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Kraclitiireise. 


Alisaben. 


■Wi'kelir. 


6,70  111    tiefer  Seckniinl  \-(in  23.45   km   Liin^-e     lier;:-e'«tcllt.    ilcr    l'etershiir^-    mit 
Kronstadt  verliiiulet. 

Die  Fniclitsätze  hetraiioii  auf  der  Wolu-a  von  Astraeliaii  und  Rvbinsk 
0.42  bis  0.68  Pf  für  1  tkin.  von  da  bis  l'etersburi;'  auf  dem  Marieiisysteni 
erhöht  sieh  mit  Rüeksieiit  auf  die  jiTösseren  Schwierig'keiten  der  Frachtsatz  bis 
auf  2.3  Pf  für  das  tkiii.  auf  dem  Tielnvin-System  hetriist  derselbe  1.36  i'f.  bei 
vorwies-ender  Her::-fahrt.     Die  Thalfahrten  sind    erheblieli    billiser    und  erfordern 


kaum    '  ,n    der  obi^-eii   Sätze.      Aueli    nach    der  .lahreszeit.    sowie    nael 


10 


den    \cr- 


seliieden.'irti.u'en  baulichen  und  Betriel)s-\"crliiiltnissen  scliwaiikeii   die  Frachtiii'eise 
auf  den    versciiiedenen  Wasserstrassen  in  weiten  Grenzen. 

Für    die    Benutzun;r   jeder   iit^eiitlichen  Wasserstrasse    i-ilicht    der   Staat 
zwrici-Ici  Ab^'nbcii.  eine  allii'eiiieini'   \iui   allen  W'aai'cu.  die  auf  tler  W'asserstrasse 


verkehren,   unabliiinuii;'  xnn   der  Wegelänge,  im  Betrage 


V.  H.  des  dekla- 


rirteii  Werthes  der  Waare.  deren  Ertrag  von  durchsclmittlich  IGOOOOO  M.  im 
.lalire  zur  Deckung  der  Ausgaben  für  \'erbesserung  der  Wasserstrassen  verwandt 
wird,  und  terner  besondei-e  Abgaben  für  die  \ Crbesserung  derjenigen  Wassor- 
strassen  bestimmt,  auf  denen  sie  erhoben  werden,  gewöhnlich  im  Betrage  von 
'/^  bis  Vs-  ausnahmsweise  bis  zu  5  v.  H.  des  deklarirten  Frachtwerthes  steigend. 
Ausserdem  werden  noch  in  gewissen  Ortschaften  Zölle  zur  Deckung  der  Kosten 
für  die  bei  der  Feberwachung  und  Vertretung  der  Scliittfahrt  beschäftigten 
Beamten  eihoben.  sie  sind  ;ilier  auf  eine  geringe  Zahl,  wie  für  die  Durchfahrt 
durch  Brücken,  den  staatsseitig  eingerichteten  Lootsendienst  in  den  schwierigsten 
Flussstreckrn  u.  dergl.  beschränkt.  Im  (ianzen  ergielit  sich  eine  weitere  Kin- 
nahme von  etwa  700000  M.  jährlich  für  alle  \iirbcnannteii  Zwecke.  Alle  all- 
gemeinen und  besonderen  (Tcbühreii  fliesscn  in  den  Staatsschatz,  sie  sind  aber 
bei  weitem  nicht  ausreichend,  die  laufenden  Fnkosteu  der  Unterhaltung  zu 
decken  oder  gar  eine  Verzinsung  des  Anlagekapitals  aufzubringen. 

Der  ^'erkehr  auf  den  Wasserstrassen  des  euro])äischen  Russlands  mit 
Ausschluss  von  Finnland  ist  aus  nachstehender  Tabelle  ersichtlich,  die  nach  der 
Statistik    des    russischen    Ministeriums    der    Verkehrswea-e    zusammeiiü'estellt    ist. 


Z 
■f. 

2 

z 

a 

1  1 

Gütermengen  i 

n  \^) 

Ab-') 

Jahr 

I-     -r. 

km 

5   .    *— 

i,   et   "i^ 

•SS."" 

CS 

•f. 

■_  =  ä)         ~" 
-   «  ai            ^ 

C 

gaben- 
betrag 

in 

M. 

Bemerkungen 

1880 

65  500 

65452 

898119145 

16060000 

1424000 

')  1  Rubel  =  2,1 5  M. 

gerechner. 

1884 

— 

66319 

- 

6472S 

(1888) 
9  400000       — 

(1888) 

8100000 

(1888) 
17  600000 

1469000 

=)    Die    mittlere 
Transportweite  wird 
auf     1000    km     ge- 
schätzt. 

1894 

il892) 
78600') 

122484 

— 

189470 

14  500000  580000 

9  600000 

24  100000 

1990000 

»1  Seit  1880  sind  ver- 
schiedene Wasser- 
strassen zur  Ver- 
waltung des  Ministe- 
riums   für    die    Ver- 

1896 

121628 

—        780000 

" 

25900000 

kehrswege  hinzu- 
getreten. 

u  n ; 


Die  Weichsel    ist    in   vorstehender    Statistik   nicht   mit 


B  e  m  e 
eingeschlossen. 

Hörschelmann   giebt  in  seinei-  Xachweisung  vom  Jahre   1890  in  der 
zu  6,  der  Quellenangabe   aufgeführten  Schrift   die  Länge   der  russischen  Schiif- 
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fahrtstnisscu     -    85Ü00   Lm    und    ilircn   (ifSMninitvcrkflir     -    ;;2702000t    mit 
34966  Millidiirn    tkm    an. 

\  Oll   ili'iii  t  u'sauiiiit\  ('i'kclii'  cntt'alli'M 

auf  das  Fliiss-cl.ict  drr  Wol-a     .     45—55  v.  IL. 

auf  das  Flussudiii't  der  Newa      .      15 — 20  \.   11.. 

auf  lins   des   Diijcpi-  etwa 15   \.   11. 

Der  liest  \rrtlu'ilt  sicli  aul'  dir   iiiii-iii'cii   Flussgvbit'tc. 

Die   riissisclicn   Kisi'id)alini'n    iii'f(ii'di'rtcii: 


Kispiilialinvorkclii. 


im  .laln-c 

I'CISIIIICII- 

Zald 

Ciitci 
t 

der  IJaliiicii  in 
km 

licintTkuugen. 

1880 
1884 

33  687  305 
37  799  000 

38  980  000 
50  347  000 

22  631 

24  582 

*)  Uurchschnittliche 
Transportweite 

1894 

53  664000 

90360000*) 

33  293 

L'.-.U   km  i.  .J.    1«'.)4 

1895 

60  823  000 

93  130  000 

35  332 

-MG    „     „    „    1896 

an. 


Dir   üaliiirn   vcrriiinaliuitrn  in   Durelisebnitt  für   1   tkm   :=   2.70   l'f 
Für  das  Jalir   1876  "irbt  Sytenko  die 

Wasscrfraeht  /u     .     .     .     15  000  000  t 
Eisrnhalmfrarlit  zu     .     .     27  000  000  t 
Danach    wäiv    in    dem  Zritraum    vnn   1876  bis   1894    rrstrir   am   60  v.  H., 


U'tztcrc   um  230  v.  H.  ü'cstirnri 


Die    jKTsönliL'lirn    und    safhlichcn  Aus£,'abc'n  für  riiterhaltung.-.  Instand-  Kosten  für  Unterlialtiing 
setzuui;'    und    Nruhcrstclluui;-    drr    Wasscrstrassen    Kusslands    brlicfcn    sieh    im  i""'  Betrieb. 

Jahre  1890  auf  20600000  iL.  das  giobt  für  rd.  73600  flöss-  und  sebitt'bare 
Wasserläufc  im  Durchsrhnitt  gegen  280  M.  für  1  km  und  auf  die  sehittbarcu 
allein  bt'reehnet  et\\;i  560  iL  auf  1  km.  Aus  dem  Titel  für  Neubauten  enttallt 
ein  reji-elmässii;-i'r  Betrag'  von  325000  iL  im  Jahre  auf  das  Studium  der  Flüsse 
und  Seen,  im  übrijj-en  aber  wt'chselt  dieser  Titcd  ei-heblieh  uiul  betruj:'  im 
Jahre  1890  beispielsweise  9120000  M. 

Für  das  Jahr  1891  werden  die  (resammtaussaben  für  die  Wasserstrasseu 
y.u  29000000  iL  angegeben;    für  Neuherstellung  wurden  verausgabt  im  Jahre 

1889  :  10800000    „ 
1888  :    8560000    „ 

1886  :    9800000    „ 

1887  :    2800000    ,, 

■s    ^^'asserstrassemu■t/,es    im    europäischen    llussland  Verwaltung. 


\"er\\altun;] 


Die 

steht  unter  dem  \erkehrs-ilinisterium  und  den  Sehitfahrtsinsjjektionen.  Im 
N'erkehrsmiidsteriiim  wird  auch  die  Statistik  des  \'erkehrs  auf  den  Ei.senl)ahnen 
und  Wasserstrassen  bearbeitet  und  seit  dem  Jahre  1876  i'egeimässig  \erütfent- 
lieht.  Ebenso  hat  die  Statistisidie  Abtheilung  diesrs  ilinisterinms  im  Jahre  1891 
das  ,.\  erzeichniss  der  IJimirnwassej'strassen  des  Europäischen  liusslands"  zu- 
sannuengt'stellt  und  venitil'rntlicht,  in  dem  alle  wissenswerthen  Angaben  über  die 
.Abmessungen  dei-  schitl-  inid  fiössbaren  Gewässer  und  ihre  schitfahrtstechnischen 
Verhältnisse  enthalten  sind. 

Auch  eine  ..Liste  der  nicht  mittelst  I)am|ifkraft  bewegten  Flussschille 
des  Eur(p])äisclien  Uusslaiuls  auf  (;rund  der  Zählung  drs  Jalin-s  1S9(1"  hat  die 
genannte    Abthriliiiig    amtlicli     lirarbritrt     und    verrirfrntliclit.      Dir   Liste   enthält 

Kg  e  r.  8 


Nenbanentwiirfe. 


—     58     - 

15915  Falirzeujrc  ülwr  deren  I5esit/.\('rhältiiisse.  Ahiucssung-eii.  Bauiirt.  Trau- 
fiihisrkeit  u.  s.  \v.  sie  •ronaue  Aiiualieii  macht. 

Eine  »rlfiche  Nachweisuiij:-  der  Flussdampfscliirte  ist  im  Jalire  1892 
erschienen,  die  1943  Dam])t'er  zäiilt.  Davon  dienen  -iöB  dem  Personenveriiehr 
Auf  das  Fiussa'ebiet  der  Wdijia  entfallen   109()  Dainpfer. 

in  .'>t.  Potersburjr  tag't  alijährlieh  im  Filiiii.ir  und  Mäi/  ein  Konjcrcss 
von  Vertictern  des  nissisehen  Wasserstiassenwesens.  der  aus  i^eamten  der 
Staatsverwaituim-  für  die  \ Crkehrswejre  und  Vertretern  von  Städten.  Schitfahrts- 
ijese  11  sc  haften.  Handel.  (Jewerlie  u.  s.  \v.  Iicsteiit.  Der  Kongress  zericut  sich  in 
eine  technische  Ahtheilung  und  i'ine  .Vlitheiiung-  für  das  Si'iiirtahrts\vesen.  Es 
wird  über  \'er\vaitung-  und  Betrieb,  sowie  über  iil)er  die  technischen  und  wirth- 
schaftlichen  Angelegenheiten  in  getrennten  und  in  gemeinschaftlichen  Sitzungen 
verhandelt  und  danach  die  Niederschrift  der  Verhandlungen  und  Heschlüsse 
veröffentlicht. 

Um  bei  der  Ausfnhi-  des  russischen  (ietreides  die  deutschen  Ostsee- 
häfen zu  venneiden.  jjlant  man  in  Kussland  schon  lange  eiiie  Wassersti'asse 
Weichsel — Niemen — Windau.  Die  Weichsel — Niemen- Wasserstrasse  beginnt  bei 
Nowogeorgiewsk.  benutzt  die  Flüsse  Xarew.  Biebria  und  Netta,  ferner  ein 
System  von  Seen  und  Kanälen,  den  Fluss  Czarna  Hancza  und  mündet  bei  dem 
Dorfe  Niemnowo  in  den  Niemen.  \  on  425  km  (Tcsammtlänge  kommen  104  km 
auf  den  kanalisirten  Theil  und  den  Augustow'schen  Kanal.  Der  Kanal  ist  in 
gutem  Bauzustande  und  sein  Verkehr  würde  durcli  die  \ Crbindung  Niemen — 
Windau  neu  belebt  werden.  Letztere  verfolgt  nach  dem  Entwurf  den  \\indau- 
Huss  von  seiner  .Mündung  267  km  aufwärts,  einen  22.3  km  langen  Kanal,  dann  den 
Fluss  Dubissa  auf  85  km  und  erreicht  306  km  unterhalb  Niemnowo  den  Niemen. 

Sonach  wird  die  Niemen — Windau-\'erbindung  374  km  lang  und  die 
Niemen — Weichsel  Wasserstrasse  einschliesslich  306  km  des  Niementlusses  im 
Ganzen  1105  km.  Nach  dem  nisi)rünglichen  Entwurf  war  sie  für  0.75  m  tief 
gehende.  43  t  tragende'  Schifte  eingerichtet  und  mit  41  massiven  Schleusen 
versehen.  Neuerdings  werden  1.50  m  Tiefgang  und  ITU  bis  250  t  tragende 
Schift'e  als  erforderlich  iiezeichnet.  Man  erwartet  mui  dem  Kan.il  eine  Fi'acht- 
Ers]iarniss  von  1'  o  Millionen  liubel  jährlich, 
lüniieiiscliiffaln'l  in  Ein  neues    grosses   Arbeitsfeld    auf  dem    Gebiete    der    lÜinienschitiahrl 

'*"'"'"■  findet    die    russische    Regierung  in  Sil)irien.     Die    grossen    Ströme  des  Landes, 

der  Ob.  der  .lenissei.  die  Lena  und  der  Amur  sind  ihrer  Natur  und  ihrer 
geographischen  Lage  nach  sehr  geeignet,  durch  Kanäh  zu  einem  be- 
deutenden und  leistungsfähigen  Wasserstrassennetz  vereinigt  zu  werden.  Auf 
allen  genannten  Flüssen  ist  schon  seit  mehreren  Jahrzehnten  regelmässiger 
Dr.mpferverkehr  lUr  Personen-  und  Güter-Beförderung  zu  linden.  Auf  den  Flüssen 
des  Amurgebietes,  deren  Länge  gegen  14  500  km  beträgt,  ist  die  ru.ssischi' 
Hegierong  bereits  mit  Arbeiten  zur  Verbesserung  der  .Schift'iiarkeit  vorgegangen. 
Es  verkehrten  dort  im  Jahre  1895  56  Damjjfer  mit  3269  PS.  und  64  Fracht- 
boote mit  zusannnen  12  000  t  Ladi'fähigkeit.  Dei-  l'nterlauf  des  Aniui'  ist  auf 
llHJU  km  für  Küstenschifte  fahrbar. 

Zur  \'eri)indung  des  Ob  mit  dem  Jenissei  ist  seit  dem  Jahre  1888  ein 
\  erbindungskanal  für  Schitfe  von  82  t.  Tragfähigkeit  hergestellt  worden,  durch 
den  eine  ununterbrochene  Wasserstrasse  von  Tumere  bis  li-kutsk  \  on  5  300  km 
Länge  geschaffen  ist.  Der  Kostenaufwand  für  diese  \'erl)indung -hat  6  000  000  M. 
betruiren. 
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VIl.  Die  liiiineiiiscliiifaliilstraHsen  in  Belgien. 


l'>ci   der  'l'i-ciiiuniü'  l'x'lu'iiiis   \"hm   ilcn  Niederlanden   im  .lalire  IS.'ill  liesass            Riilwicliciiiiii'. 
i'>rl;:'irn     lüis    km    \\'asserstrassen.    \v(i\()ii    156    km    dem   Staat  u'ehürteii.      Ihre 
LüMü'e   l)etrii,z  im  Jahre   1894  2  205   km.  davon   enttalien  auf: 

Flössbare  Strecken 198.8  km 

Flüsse    l    i^chiff-  und  tlössltare  Strecken       .     .     .     487.5  ,. 

Kanalisirte  Streeken 558.5  .. 

Ilauiitlinien 730,0  .. 


Kanäle  i     v  ,      ,■  ■  o-in  - 

Nelienhnien 230.O 

zusamiuen  2205.3    .. 

Der  älteste  Kanal  Helg'iens  ist  der  von  15i-üssel  nach  l{u])el  führende 
von  dei-  Stadt  Brüssel  ann-elegte  Kanal  von  Wiilebroeck.  dessen  Bau  iui  Jahre 
1-177  ii'enehmist  wurde,  der  gTÖssore  Tlieil  des  belgischen  KaUrduetzes  ist  aller 
erst  seit  Anfang  dieses  Jahrhunderts  erbaut  woj-den.  um  die  Kohlen  \on  Charleroi 
und  Mnns  auf  die  Märkte  von  Paiis  und  Xordfranki'eich.  \dn  Brüssel.  (Tt'ut  und 
Antwerpen  zu  bringen.  Spätere  Kiiualbauten  dienten  der  Ausfuhr  des  Kalksteiu- 
beckens  von  Touruai  und  sonstigen  gewerblichen  wie  landwirthsehaftlichen 
Zwecken. 

Im  Jahre  1819  wurde-  die  \'erwaltuug  der  Kanäle  dem  Staate  entzogen 
und  den  Provinzen  übertragen,  seit  1840  aber  nach  und  nach  wieder  zurück- 
genounueii.  um  der  eingerissenen  ^^'illkür  in  der  Bemessung  der  Abgaben  Einhalt 
zu  thun  und  durch  Herabsetzung  derselben  dem  Wettbewerb  der  Eisenbahnen 
begegnen  zu   können. 

Zur  Zeit  stehen  \iin   den  \di-handenen  Kanälen   initer  \'ei'waltung 

des  Staate 1  798.7  km 

der  Provinzen 119,1     „ 

der  Gemeinden 91,7     ,, 

der  concessionirten  Gesellschaften     .     .        95,1     ,, 
dei-  Entwässerungs-Genossenschaften     .      100,7     „ 

Zusammen  2  205,3  km. 


Quellen: 

1.  .Vnnuaire  statistique  de  la  Belgique  1896. 

2.  Dufourny:  „Donnees   statistii|ues   sur  la  Situation,    l'oxploitation   et   los   di'pcnsi^s   de  con- 

struotion  et  d'  entretien    des    voies    navigables   de   la  I?elgi(inü".    (Intern.   Blunen- 
schifffahrts-Kongrcss  zu  Manchester  1990). 

3.  Dufourny:  „Die  Abgaben  auf  den  Belgischen  Wasserstrassen".    (Intern.  Binnenscbiffahrts- 

Kongress  im  Haag  1894). 

4.  Guide  du  Batelier.    A.  Dufourny.  Brüssel. 

R* 
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[);is    licliiisclic    \V;\ssr|-str;iss('iiMct/.     ist    ii:    seinen    li,ni|it/,ii;:'eii    Ndlieiidet. 

Im  i,;iiit'e  der  letzten  lieiilen  .hiliiveimte  ist  für  die  \  ertiet'iini;-  und 
\Crln'eiteriin,ii-  der  Kanüle  \  iel  i;-etlian.  so  dass  sie  von  SeliilTen  \(in  ."i — lOO  t 
in   einer   L;inj:-e   \-nn    1400 — 1500   km   befahren   werden   können. 

Kfirieli  iiiul  Fraclilktistcii.  Der    l'.etrid)    ist    \()llk(imnien    dei-     l'ri\attli;iti,;;keit    überlassen.      Seine 

Oruanisatiim    lässt   nocli    \i(d    /n    wünschen    übrii;-.     .\iudi    die    .Vusrüstnnj:-    der 
Hüten   wild   im    Alli;-emeinen    nncli   als   man^-elhaft   be/.eiclinet. 

Die   Art  des  Scliifl'szii,i;-es   ist   mit   Ansnainne   von   o  Kanülen   frei   jicstcllt. 

Auf  einem  Thi'il  des  Kanals  ( 'liarleroi  — Brüsscd.  sowie  auf  dem  Kanal 
\on  I.iiweii  naeli  Knpel  sind  die  Scliitler  veriifiiehtet.  den  vom  Staat  einj;-ericlitetcn 
inid  an  Internehmer  vergehencn  Scliiflszui;-  mit  Tferdeu  /n  benutzen.  Die  T.e- 
bülii-en  sind  \(im  Staate  t'csti;-('setzt  und  betrai;-en  auf  dem  Kanal  vow  Cliarleroi 
nach  lirüssel.  auf  welchem  nur  70  t  Schilfe  verkehren  können.  0,55  l'f.  auf 
dem  Kanal  Löwen  -  Kupel  für  70  t  SchiHe  0.47.  für  HOO  t  Schilfe  0.2:-)  l'f  für 
1    Tonnenkilometer. 

Auf  dem  Kanal  lirüssel  I.'upel  muss  die  Kettenschilffahrt  benutzt  werden, 
deren  Kosten  für  Schifl'e  von  oOO  t  Laduni:'  0.18  J'f.  für  1  tkm  betra,;:-en.  Die 
Frachtkosten  schwanken  im  .Mluemeinen  je  nach  den  .Vbmessunu'en  der  Wasser- 
stras.sen  und  der  zulässii;-en  Kahrzeuii-e  sowie  nach  der  Jahreszeit  zwischen 
0,4  und  3.2  l'f.  für  1  tkm. 

Vrrkelir.  Auf  den   llanptliiuen   der  bebischen  Wasserstrassen   \  on  1610 — 1628  km 

Länii'e,   auf  denen   der   \ Crkelii-  nachji-ew  ieseii   ist.   betrug'  derselbe 

iui  Jahi-e  1888  587  Millionen  tkm 

..  1893  660 

..  1896  800 

..  1897  815 

Die  Hetriebserii'ebnisse  der  Eisenbahnen  liebieiis  zeii;-en  folu'ende  ZiH'ern: 


1888 


1896 


Bahnläng-o 

Zug'-Kilonieter  .... 
Güter-Tonnenkilometer 
für  jedes  km  Mahnlän^-e 


4647 

47   ]\Iillionen 


4819  km 

56.5  Millionen 

3728*)  Millionen 

774000*1  tkm. 


Abgaben. 


Die  Al)_uabentarife  auf  den  Ixdii'isidien  \Vasserstrassen  waren  naidi  dm 
Ncrschiedensten  Grundsätzen,  zahlreielien  Güterklassen  und  Keniessungsarteii  <'in- 
ji'eführt  und  allmählich  in  .solche  Verworrenheit  gerathen.  dass  eine  Ordnunu.' 
und  N'ereinfachuni;-  j;'eboten  war.  Nach  vielfachen  N'erhamllunii-en  und  Versuchen 
sind  schliesslich  im  .Talire  18S6  für  das  Güter-tkm  auf  den  staatlichen  AVasser- 
strassen  festgesetzt   worden: 


für  die   Kanäle 
für  die    kanalisirteii 


lusse 


0.4     l'r. 
0.13    ., 


die   k'eren  Schifl'e  sind   frei. 


Da!i('ii-en  waren  Anfanas  auf  den'Kdhleidvanälen  .Vbi;-aben  erhoben  worden, 
die  zwischi-n  4  und  ',)  l'f.  auf  das  tkm  betruacn.  In  F(d"e  des.sen  konnte  bei  den  Ver- 


*1  Geschätzt. 
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IlMIldllMI-cll  üImt  die  llrr;il)srl/,llli-  (Ici-  Tillirc  im  .hllirc  185.S  fl'stllTStclll  wrnlrn. 
(l;iss  :;-c\\issc  Kanäle  dii'  ISaiikostcii  und  alle  damit  \  crliüiidnirii  Aii>,i;-alicii  sclum 
(Uipindt  1111(1  drcit'acli  wieder  einu'eliiariit  liatti'ii.  Xdiii  Kanal  mhi  Cliarlenii  zuwi- 
der Staat  in  iiiaiiclieii  .lalireii  einen  üeinn'ewiun  von  SOUUDO  M..  im  .lalire  li^58 
eriiali  der  Kanal  iwu-ii  eine  Heute  von  8'/,,''/o.  der  Kanal  veii  Mmis  naeli 
Conde   7%. 

Mit  der  Herahset/iini;'  der  \'erkehrsali,i;"ilieii  sind  auch  die  Aiiji-alieii  an 
den  üriieken  und  Sclilensen  anfeeholien  worden.  Die  I'nniny.en  und  flemeindeii 
hallen  die  Ahii-aben  auf  ihren  Kanülen  erheblich  eriniissiut  und  viidfach  <;än/,lich 
ahü'cscIiaH't.  Wo  sie  aber  noch  Ahn-iiben  erheben,  sind  auch  die  alten  verwickelten 
und  schweifällii;-eH  Formen  der  Tarifsätze  nocli  beibehalten  worden  und  aucli 
die  kouzessioiiirten  Gesellschaften  auf  dem  Kanal  von  Blatoii  nach  Atli.  auf  der 
kanalisirteii  Deiidre  und  auf  dem  Kniial  von  Espierres  erheben  ihre  AbL;-abi'n 
zwar  nach  erniässinten  und  sachg'emiiss  aufgestellten,  aber  sehr  vielklassiiicn 
und   uinstiindlichen  Tarifsätzen. 

Die  auf  den  Staatskaiiälen  im  .lalire  188S  i'rholienen  Ab-alieii  bcliefeii 
sich  auf  (Gesammteinnahinc  882  934  M.  durch  den  Gesaiiimtverkehr  von 
367  551508  tkni)  0.24  I'f  durch.sehnittlich  für  jedes  tkni. 

Von    1831   bis   1888  wurden   für  llinnensehiftfahrts-Anla-en    ausii-e-vlien  Baukosten 

1111(1  Unlerliiiltiiiig 

an  riiterhaltnn,::'      ...        71.7   Millionen  M. 

an  Baukosten     ....     223.6 


Zusammen  .     .     295.3  Millionen   .M. 
(Siehe  Tabelle  am   Schluss.) 

Die  Jährliclieii  rnterhaltun-sknsten   mit   Einschhiss    der  iiei'sönliclien   fiir 
1    km   stellten  sich   in  dieser  Zeit  im   Durchschnitt 

a)  für  die  Kanäle  auf 1632  M. 

b)  ..      ..    Flüsse      1252    .. 

c)  für  alle  Wasserstrassen     .     .     .     1442    ., 

Die    .Staatseinnahmen  von   den  Wasserstrassen    an    .Vbjiabeii.    Schleusen-  Kiiiiiiilunen. 

ü-ebüliren.  Bi-ückenzöllen.  für  Verpachtunj;-  der  F^ähren  der  Fischerei  u.  s.  w. 
hetru!i-en  in  der  Zeit  von  1831  —  1888  102.7  Millionen  M.  oder  jährlich 
1770000  M.  Wenn  auch  in  Fob'e  der  Herabsetzungen  der  Sehitlahrtsabgabeu 
die  Einnahmen  sich  bedeutend  vermindert  haben  und  im  Dufchschnitt  jetzt  nur 
961)000  M.  betnig-en.  so  reichen  diese  Einnahmen  doch  hin.  um  die  der  Schift- 
fahrt wegen  aufzuwendenden  l'uterhaltungskosteii  der  .staatlichen  Wasserstrassen, 
ausschliesslich  der  der  Fluth  ausgesetzten  Theile.  auf  welchen  keine  Abgaben 
erhoben  werden,  zu  bestreiten,  denn  von  der  (iesainmtsumme  der  IJntt'rhaltiings- 
kosten.  durchschnittlich  1200000  -M.,  gehen  die  Kosten  für  Baggerungeu  und 
Uferbefestigungen  iib.  welche  durch  das  Abströmen  des  Wassers  der  zugleich  zur 
Entwässerung  dienenden  Kanäle  erforderlich  werden.  Die  Gehälter  des 
unteren  Verwaltungspersonals  werden  gedeckt  durch  die  Nebeneiimahmen  von 
den  Kanälen,  nämlich  aus  der  Veriiachtuiig  von  Ländereien,  der  Fischerei,  der 
Fähren  u.  s.  w. 

Ks  sind    also    die  Schitlfahrtsabgaben   gerade  so  liemessen.  dass  sie  die 
durch  die  Schiffahrt  verursachten  .Vusgaben  aufwiegen. 
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Zusanimeiistellunii-  der  ljäu<io  der  staarüclioii  Wusserstnisscn 
Ueliiieus,  sowie  der  Ausuaben  und  Kiniialiiiien. 


Unter- 

Ausser- 

Einnahmen aus 

N'eben- 

K  i  11 

1  a  li  111  r  n 

1  i 

hai- 

ordent- 

den Kanal- 
abgaben, 

einnahmeu 
(Fähren, 

Gegen  die 

.1  .1  li  r 

1 5 

liche 

.Schleiisen- 

Fischerei, 

Im 

Unterhaltungs- 

kosten 

Aus- 
gaben 

gebiihren 
u.    s.  w. 

Landver- 
pachtungen 1 

(Tanzen 

kosten 
mehr     weniger 

km 

Mill.M 

M  11.  M 

Mill    M. 

Mill.M. 

Mill   M 

Mül    M. 

lcS31-184Ü 

808 

.i.evi 

7.51 

10.24 

10.24 

6.55      — 

18-11-1850 

1180 

10.20 

14.15 

22.31 

0.55 

22.86 

12.66      - 

1851-1860 

1620 

12.10 

29.71 

23.05 

1..53 

24.58 

12.48 

— 

1861-1870 

1635 

11.75 

49.80 

1 6.55 

2.28 

18.83 

7.08 

— 

1871-1880 

1 635 

18.63 

7-1.97 

12.S0 

2.42 

15.22 

— 

3.41 

1881-1888 

176s 

15.2Ü 

47.5(1 

9.24 

1.73 

10.97 

— 

4.3-J 

71.66 

223.64 

94.19 

S.51 

102.70 

38.77 

7.73 

29 

5.30 

• 

Danach  liat  der  ri-licrsi-luis.^  der  Kiiiiialiiiicii  liliri'  dir  rci:-flniässii;cn 
rntcrhaltun;;skostiMi  in  di'ii  40  .lalinn  \(in  1831  bis  1870  rtwa  1  Million  .Mark 
jäliiüeh  bt'trajicn.  Si^'liiit.'.t  man  die  Baukosten  des  im  Durchsclmitt  1 400  km 
langi'n  Kanahu-tzt-s  auf  300  Millionen  Mark,  so  wäre  das  Kapital  mit  '  .,  v.  H. 
verzinst  worden.  Es  sind  abei-  den  liiterlialtunirskosten  noch  die  jicrsiinlichen 
.\us<;-aben  für  Gehälter  u.  derj;!.  hinzuziux'chnen.  die  etwa  '  ^  der  sächliclien 
hetrajicn.  Alsdann  verrin<;'ert  sich  der  berechnete  Zinsertrajr  auf  etwa  0.22  v.  11. 
Dabei  ist  nicht  feststellbar,  welcher  Theil  des  Baukapitals  auf  die  Schift- 
fahrt, welcher  auf  die  f.andeskultur  zu  rechnen  ist.  Für  die  Zeit  von  1831 
bis  1888  brtrii;i-t  der  ridicrschuss  der  Kinnaiiiiien  ülier  die  rnterhaltung-skosten 
rd.  31   Millionen  Mark. 


Für  SchiH'ahrt  und  Entwässerung. 


i 
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VllL  Die  Biiiiieiiseliiffnlirtstrassoii  der  NiediTlaiide. 


Dir    Xic(lni;iii(lr    l)esitz('ii    in    ilrii   viclt'ncli    Ni'iv.wci^lcu  MüiHlanu'cii    des  Kiitwitkelnng. 

lilu'ins.  der  Jlaas   und   dci-  Scheide  seit  den  ältesten  Zeiten  \ urziidieiie  iiatiirlielie 
Wasserstrassen. 

Die  irrosseii  sehiff'iiaren   Sti-önie   iialieii    eine 

Läni;-e  von  etwa 2  UOO  km. 

die   \vifliti,i|,'eren   Kanäle    .      .      .      .      o  172    .. 
zusaninien  wiehtijicre  Wasserstr.     5  172  km. 

Die  ktinstliehen  Wasserstrassen  lassen  sieh  in  drei  Klassen  theilen.  Die 
erste  Klasse,  in  den  idedrig-  gelegenen  Provinzen  vorherrschend,  besteht  aus 
solehen  Kanälen,  die  ursiirünglich  zu  Entvvässerungszweeken  angelegt  und  erst 
s])äter  auch  von  der  Schifl'ahrt  in  .\nspruch  genommen  worden  sind.  Zu  diesen 
Kanäk'n  sind  \ielfach  alte  .Meeres-.  Fhissarme  und  Hinnenseen  xcrwandt  worden, 
die  den  zu  Wassergenossenschaften  vi'rt'inigten  l'oldei'n  als  Xdrtiutli  dienen.  Xan 
welcher  .\usdehining  die  Entwässeruugskanäle  sind,  geht  dai'aus  herv(n\  dass 
die  Hälfte  des  Königreichs  Holland  einge]ioldert  ist.  Kanäle  der  gedachten  Art 
sind  die  Anistel.  die  Zaan.  S]iaanii'.  Gouwe.  die  Schie.  der  ..Leidsche  liijn".  die 
\  i'cht.  Ihre  l>reite  ist  meist  iiedeutend.  auch  die  Tiefen  nicht  gering,  so  hat 
die  Amstel  eine  llreite  von  50—91)  m  und  eine  Tiefe  von  2.35  ni.  die  S]iaarne 
eine  F>reite  von  40 — 235  m  und  eine  Tiefe  von  2.20 — 3.70  m.  Auf  diesen 
Kanälen,  welche  seit  .lahi-hundei-ten  \  iele  der  grössten  Städte  \  ei-l)indeii.  iiewegt 
sich   ein  sehr  lebhafter  Dampfschirtalirts-\'erkehr. 

Kine  andere  .Vrt  von  Kanälen  bilden  diejenigen,  widche  von  vornherein 
für  Schirt'ahrtszwecke  angelegt  und  nicht  grösser  sind,  als  fiii-  den  Durchgang 
dei-  zu  erwartenden  Schifl'e  nöthig  ist.  \  on  diesen  dienen  <kn-  Xordseekanal 
von  Amsterdam  naidi  Yuunden  uiul  der  Kanal  -s'on  Terneuzen  hauptsächlich  dem 
Seeverkidir.  Eigentliche  Uinnenschiflahrtskanäle  sind  der  Kan;d  Min  .Vmsterdam 
iil)er  l'trecht  zur  Jlerwede  bei  Gorinchem.  Neuer  Jlerwede-K.  genannt,  sowie 
eint'  Anz;Uil  Kanäli'  in  den  östlichen  und  südlichen  Provinzen.  Der  nordhol- 
ländische, der  Walchei-eii-  und  der  Südbi-v<'land-Kanal  hal)en  Binnen-  und  See- 
Schifffahrt. 

Eine  dritte  zahli-eiche  Klasse  \-on  Wasserstrassen  bilden  die  Kanäle  in 
den  Torfmooren,  welche  besonders  im  Laufe  dieses  mul  der  lieiden  \orlier- 
gehenden  Jahrhunderte  von  Gemeinden  und  Gesellschaften  zur  Ausbeutung  der 
T(nfnioore  angidegt  worden  sind  und  auch  nach  der  Erschöpfung  der  ]Müore  zur 


Quellen. 

1.  Deking-Dnra.     Zölle  und  Gebühren  m{  den   holländischen  Wasserstrassen.     Int.  Binnen- 

schiff.-Kongr.  zu  Paris  1892. 

2.  Ueking-Dura.     Die  Abgaben  auf  Sehiä'alirtstrassen.    Int.  Binnenschiff.-Kongr.  im  Haag  1894. 

3.  Wortmann.  Sicherung  der  Kanalufer  desgl. 

•1.  Gedenkboek  uitgeven  ter  gelegeulieid  van  liet  vil'ligjunK  bustaan  van  het  Königl.  Institut 
van  inKcnieurs   IS!l7. 
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rrhaniiaciniiij:-  iiiul  KrsclilicNsiiiij:-  des  Liindcs  ;ils  li;ni|itsiiplili(>list('  \ Crkclii'sNM'jic 
sclii'  w'crtludll  uclilichcn  sind.  Dirsc  Kanäle  licj^'i-n  in  den  ]'ri)\iu/,cn  Fricslnnd. 
Groiiiiiiicn.  Drcnthc  und  Ovcrysscj.  liiic  (icsanuiitiäimc  lictriiirt  ciiisciilii^sslicli 
der  im  PriMitbessitz  bcfindliclu'ii  Kaniik'  4  000  km.  von  denen  1000  lim  allein 
in  den  letzten  50  Jahren  gebaut  sind, 
üi'scliaffiiiig  iler  Mittel.  Die     llolländist'lien     Kanüle     verdanken    iliic    Kntsteluniu'   /inii    uriissten 

Tlieil  dem  rnternelimungsgcist  der  Provinzen,  (iemeinden.  \\  asserücnossenseliaften 
iider  (tesellseliafteii;  der  Staat  liat  erst  in  diesem  .lainlHiiideit  seit  Errielitunu' 
des  KönigTeiehs  Holland  angefangen,  sich  an  der  Krhauung  xon  Kanälen  zu 
hetheiligen.  Für  die  \\'rl)esserung  inid  rnterhaltung  der  Flüsse,  theils  zum 
Schutze  der  Ufer,  theils  zum  Besten  dv\-  SchiH'ahrt.  hat  der  Staat  seit  dem  Jahre 
1840  235  Millionen  Mark  ausgegelten. 
Verwaltung.  üic  grossen  Flüsse,  r.  2000  km.  sind  Eigenthum  des  Staates  und  werden 

von  ihm  nnterhalten  und  verwaltet.     Wie  der  Besitz  der  hau])tsächlichsten  Kanäle 
vertheilt  ist.  zeigt  folgende  'ralxdle   A. 

Tabelle  A. 


Länge  der  Kanäle  in  Verwaltung 

Ertrag 

Unter- 

N  a  m  t' 

der 

J^  r  0  v  i  n  z 

lies 
Staates 

der 
Provinz 

der  Gemeinden 
und  Genossen- 
schaften 

der  (iesell- 
sclial'ten  oder 
Privatpersonen 

(iescuumt- 
länge 

der 

haltungs- 
Schifl'ahrts-   i 

.      ,                 kosten 
at)gaben 

auf  den  Staatskanälen 

Um 

km 

l<,n 

km 

km 

M.          1 

M. 

Groningen 

— 

96 

485 

32 

613 

— 

— 

Friesland  .     .     . 

19 

643 

82 

88 

832 

3  400 

28  900 

Drenthe     .      .      . 

67 

— 

— 

139 

206 

34  000 

59  500 

Uveryssei       .     . 

14 

103 

31 

128 

276 

68  000 

51  000 

(Jeldern     .      .      . 

55 

— 

— 

— 

55 

1(J200 

45  900 

rtreidit      .      .      . 

4S 

39 

25 

112 

10  200 

11900 

Xiird-llulland 

i:m 

10 

282 

15 

441 

.30  600 

892  500 

Siid-lh.lland  .     . 

(17 

63 

222 

352 

,30  600 

164  900 

Zeeland     . 

;57 

— 

— 

— 

37 

102  000 

561000 

Nord-Hrahant      . 
Liml)urg   .     .     . 

77 
51 

— 

105 

15 

182     ( 
66 

81  600 

357  OOÜ 

zusannnen 

569* 

954      1232 

417 

3  172*) 

.370  600'-*) 

2  172  600 

das  sind 

18°/o 

j  aO'Vu 

i 

ly"/. 

100".,, 

Danach   lielinden  sich   nur   iS",,  der 
Seekanäle.  Die    .\nstrengungen.    welche    in    den 

um    den    grossen  Seeschill'en    den  Zugang   zu 
M'iniehrten    Tiefganges    zu    eiiialten.    sind     ' 


K.mäle  im   IJesitze  des  Staates, 
letzten   .lahrzehnten   gemacht   sind, 
den  Häfen  des  Landes  trotz  ihres 
on    Erfolsi'    s'ckrönt    worden.     .Vni 


*)  Von   den   Staatskanälen    sind    179   km    Seekauälo,    die    iilirigen   3ilO    dieueu   nur 
der  liinnenseliiffahrt. 

**)  Von  dem  Ertrag  der  Ahgalicu    entlallcn  (l«;i    lOS'JtO  M.  auf  dir  ScesehitValirt, 
der  Kest  von  L'07J(I0  M.    .-uif  die  I'.iniu  nscIiilValirl. 
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wichtig-steil  ist  in  diiscr  lic/icluuiu-  die  \'cil)csserung  der  \'('rl)Ludung  Rotterdams 
mit  der  See.  welche  (liiicli  imifanjiLeicIie  und  kostspielige  Bauten  —  im  Betrage 
von  60,5  Millionen  M.  —  für  Schittc  mit  einem  Tietgange  von  7,7  m  erreicht 
ist.  und  (Irr  Nordseekanal.  welelur  Amsterdam  auf  dem  kürzesten  Wege  mittels 
Durchstecliung  der  Dünenkette  in  westlicher  Richtung  mit  dem  Meere  verbindet. 
Dieser  Kanal,  der  28  km  lang  ist,  hat  einschliesslich  der  Hafenanlagen  zu 
Ymuidi'n  und  der  Arbeiten  für  die  Trockenlegung  des  Y  93,5  Millionen  M.  ge- 
kostet, wozu  der  Staat  44.2.  die  Stadt  Amsterdam  10,2  Millionen  JI.  beitrugen. 
23.8  Millionen  M.  wurden  aus  dem  Verkauf  der  trockengelegten  Grundstücke 
gewonnen.  Die  Soblenbreite  des  Kanals  beträgt  25.  die  Wassei-tiefe  8,6  m.  Die 
nutzbare  Länge  der  zuletzt  vollendeten  dritten  Schleuse  zu  Ymuideu  ist  215, 
die  Weite  25  und  die  Drempeltiefe  9.6  m.  Folgende  Tabelle  gii'bt  die  Zunahme 
des  Verkehrs  in  Kotterdam  in  Folge  der  Yerbessermig  seiner  Verbindungen 
mit  der  See,  Mobei  Ein-  und  Ausgang  gezählt  sind. 


Jahr 

Anzahl  der  Dampf- 
und Segelschifl'e 
mit  Ausschluss  der 
Fischereifahi-zeuge 

Darunter  Fahr- 
zeuge mit  mehr  als 
5.5  m  Tiefgang 

Kubikmeter 
Raum 

1873 
1883 
1893 
1896 

4471 

7  788 

9628 

12484 



285 
1478 
2261 

3738680 
10829581 
20432165 

28656774 

Der  neue  Mei-wede-Kanal  hat  34  Millioueu  M.  gekostet. 

Die  nachstehende  Tabelle  B  enthält  eine  Uebersicht  der  hauptsächlichsten 
von  1847  — 1896  erbauten  Kanäle  mid  des  Verkehrs  auf  ihnen  im  .Jahre  1895. 
(S.  auch  das  A'erzeichniss  zur  Karte  im  Anhang.) 


Verkehr. 


Kgt 
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Kille  Zusimuiicnsti'lliin.i;'  des  (JcsainiiitA crkrlirs  auf  den  Wassprstrasscii 
der  Nifdri-landc  kann  aus  den  Mirliaiulencii  statistisclicii  ^littliciliin,u-cn  iiiidit 
i;c\V(Mini'ii   wrrdcii.    flicnsowenig  Aug-aboii    über  die    tliatsiicldiidii'n   Fraclitkoston. 

Auf  den    g-rosscii  Flüssen   ist  die   Scliin'alirt  v(dlk(inuneii  frei.      l)ai;ci;'eii  Ahgahpn. 

werden  auf  den  Kanälen  Abfi-abcn  erhoben.  —  \  ergl.  Tabelle  A.  —  Ausgenommen 
sind  nui-  folgende  Staatskanäle: 

1.  der  Seekanal   \(iii   Amsterdam  zur  Nordsee, 

2.  der  Kanal  von  Siid-Beveland, 

3.  die  Seeschiftfaiirt  auf  dem  liolländisclien  Tbeil  des  Kanals  Gent— 
Terneuzen. 

4.  der  Kanal  Lutticli — Mastricht, 

5.  der  neue  Merwede-Kanal. 

Die  Tarife  werden  für  die  Staatskanäle  durch  Köuiglielie  Verordnung 
festgesetzt.  Die  von  den  Provinzen.  Gemeinden  etc.  in  Aussicht  genommenen 
Abgaben  bedürfen  der  königlichen  Genehmigung.  Viele  derai-tige  Abgaben 
rühren  aus  dem  Anfang  des  Jahrhunderts,  einige  sogar  aus  der  Zeit  Karls  V.  her. 

Die  Abgal)en  wei'den  nicht  von  der  Menge  der  beförderten  Güter, 
sondern  von  dem  Tonnengehalt  der  Fahrzeuge  von  Hebestelle  zu  Hebestelle  er- 
hoben, wobei  leere  Schiffe  stellenweise  abgabenfrei  sind,  meistens  aber  die 
Hälfte  der  tarifmässigcii  (leiiühr  entrichten.  Diese  Ermässigung  wird  auch 
häufig  den  regelmässig  \-erkehrenden,  sowie  den  Dünger  führenden  Schiffen 
gewähi-t.  Die  Fahrtlänge  kommt  insofern  in  Betracht,  als  die  Hebestellen, 
Schleusen.  Brücken  in  gewissen  Abständen  längs  des  Kanals  vertheilt  sind.  Die 
Höhe  der  Abgal)en  schwankt  bedeutend  und  beträgt  durchschnittlich  auf  das 
Tonnenkilometer  berechnet  0.20—0,53  Pf.  Für  die  Brückenmanöver  werden 
ausserdem  noch  geringe  Gebühren  gezahlt,  welche  je  nach  der  Grösse  der 
Schiffe  2.5  bis  17  Pf.   für   die  Durchfahrt  betragen. 

Die    Flüsse    erforderten    in    der  Zeit   von    1853 — 1861    im    Durchschnitt  UnterhaHniig. 

jährlich  304  300  M.  und  von  1886—1895  im  Durchschnitt  jährlich  766  700  M-  Keingewinn. 

Unterhaltungskosten.  Die  Unterhaltungskosten  der  Staatskanäle  sind  aus  der 
Tabelle  A  zu  ersehen.  Als  Regel  darf  hingestellt  werden,  dass  die  Abgaben 
die  l7nterlialtungskosten  |S.  Tabelle  A)  nicht  decken.  Die  wenigen  Ausnahmen 
l)ilden  einige  Staatskanäle  in  der  Pro\iuz  Overyssel,  wo  die  Kanäle  dem 
Staate  68  000  M.  einbringen  und  nur  51  000  M.  für  Unterhaltung  kosten.  In 
keinem  Falle  reichen  die  Einnahmen  aber  ziu-  Verzinsung  und  Tilgung  des 
Anlagekajntals   iiin. 

Während  die  Gesammtbaukosten  der  Kanäle  und  iiire  Einnahmen  nicht 
l)ekannt  sind,  bringt  das  „Gedenkboek"  bezüglich  der  Moorkanäle  der  4  östlichen 
Provinzi'u  folgende  Zahlen: 

Von  1847 — 97  wurden  ausgegeben 

für  Neuanlagen  von  Kanälen 19,3  Mill  M. 

„    Verbesserung  (ohne  Unterhaltung)  .     .     19,0     .,      „ 

zusammen     38,3  Mill.  M. 

Hierzu  trug  der  Staat  bei     .  .  .  12,29  Äiill.  M. 

die  Provinz  Overyssel  .  .  1,63      „  „ 

,,          ,,         Drenthe  .  .  .  0,47      „  „ 

„          ,,         Groningen  .  .  6,23      „  ,, 

Friesland  .  .  2.50      .,  ., 


zusammen     23,12  Mül.  M. 

9* 
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Der  liest  wurde  viPii  GeiiieiiHleii   und  ficsellseliaften  auf'jrebraeht. 

Trotz  der  grossarti^en  Entwickeluug,  M'elehe  der  Verkehr  auf  den 
Kanälen  nahm  —  er  hetrug  im  Diirehschnitt  der  Jahre  1891 — 1895  7  Mill.  t 
auf  13  der  "wichtigsten  Kanäle  —  helief  sich  die  Kente.  welche  sie  ahwerfeii, 
nur  auf  1.2  "/'„.  wohei  die  Kosten  für  Aufsieht  und  Verwaltung  nocii  nicht  in 
Kechnung  gestellt  sind.  Dabei  darf  aber  niciit  übersehen  werden,  dass  ein 
grosser  Theil  dieser  Kanäle  in  erster  Linie  für  die  Zwecke  der  Landeskultur 
angelegt  sind  und  diese  an  ihrem  Werth  und  ihrem  Nutzen  einen  erheblichen 
Autheil  hat,  der  in  den  Schiftahrtserträgen  nicht  zum  Ausdruck  kommt. 
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L\.  Die  Biimenschilt'ahrtstrasseii  in  Sehweden. 


Sfinvrdcii   besitzt  ciiii'    Kcilic  licdfuteiuliT  scliifl'baiTr  Biiiiicnsi'cii.    (Rtcii  Anlegung  der 

iiatiirliclic  Al)flüsse  zum  Kattesi'Jit  ]w/a\.  zur  Ostsee  gleichfalls  l)is  auf  weni-e  Scliiffahrtstrassen. 
(UiitIi  Wasserfälle  oder  Stromschnellen  unterbrochene  Strecken  schiffbar  sind. 
Die  ]5i'strebung'en.  die  vorhandenen  Schitfalirtsliindernisse  dm-ch  Kanäle  mit 
Schleusentre]ipen  zu  umgehen,  reichen  bis  in  das  17.  Jahrhundert  zurück.  Die 
Aiisfülii-uiig  aber  liot  so  erhebliche  Schwierigkeiten,  dass  die  meisten  schwedischen 
Wasserstrassen  ei-st  im  Anfange  dieses  Jahrhunderts  eröffnet  werden  konnten. 
Diese  bilden  gewöhnlich  jiicht  die  Ueberschreitung  von  Wasserscheiden,  sondern 
sind  Kanalisirungen  des  Seenabflusses,  dem  sie  folgen,  bei  denen  jedoch  die 
Wehre  zur  Aufstauung  des  Wassers  nicht  erst  künstlich  anzulegen,  sondern  l)ereits 
von  der  Natur  in  den  W^assertallen  gegeben  waren.  Infolgedessen  wurden  durch 
wenige  Kunstbauten,  die  zwar  an  sich  recht  kostspielig  waren,  weite  Seen- 
uiul  Flussuferstrecken  aufgeschlossen,  sodass  dennoch  der  kiloraetrische  Her- 
stellungspreis der  ganzen  Wasserstrasse  sehr  geling  ausfiel.  Die  direkte  Fahr- 
länge der  schwedischen  Wasserstrassen  beträgt  1740,68  km,  die  Länge  der  von 
ihnen  aufgeschlossenen  See-  und  Binnengewässer-Ufer  aber  mehr  als  5000  km. 
^'on  dieser  grossen  nutzliar  gemachten  Länge  sind  aber  nur  228.55  km  oder  noch 
nicht  6  7o  wirklich  geltaute  Kanäle.  Der  Gesammtaufwand  für  die  Herstellung 
von  1740.68  km  Fahrstrassen  hat  rd.  55000000  M.  oder  rd.  31500  M.  für  1  km 
betragen,  die  auf  rd.  10950  M.  zusammenschmelzen,  wenn  man  die  Länge  des 
nutzbar  gemachten  Ufers  in  Betracht  zieht.  Demgegenüber  beträgt  bei  den 
Staatsbahnen  das  zu  verzinsende  Anlagekapital  rd.  112000  il.  und  bei  den  Privat- 
bahnen rd.  67  500  ^I.  für  1  km.  Die  finanzielle  Grundlage  der  schwedischen 
Kanäle  ist  daher  sehi-  günstig.  Dazu  kam,  dass  die  Industrie,  den  Wasserreichthum 
der  neben  den  Kanälen  fliessenden  Wildwässer  als  Betriebskraft  Jjenutzend.  an 
ersteren  sich  ansiedelte  und  ihnen  wiederum  die  Zu-  und  Abfuhr  ihi-er  Kohstotte 
und  Erzeugnisse  zuwandte,  die  vorwiegend  aus  Stoffen  wie  Holz,  Kohlen,  Erzen, 
Getreide.  Thonen.  Erden  Ijestehen  und  für  den  Kana]trans])ort  sehr  geeignet  sind, 
da  ihre  ^'el■seudung  incht  an  kiu-ze  Fristen  geknüpft  ist.  Ferner  wirkt  in 
Schweden  der  Frostschluss  auf  den  Verkehr  nicht  so  hinderlich  wie  anderswo. 
Wenn  der  harte  Winter  mit  seinen  ausgiebigen  Schneefällen  das  ganze  Land  in 


*)  Bearbeitet  vom  Reg.-Banmeister  Brauer. 
Quellen: 

1.  M.  M.  Krhr.  von  Welier,  Studie  über  die  Wasserstrassen  Schwedens.     Berlin  1880. 

2.  Reisebericht  des  Regierungs-Baumeisters  E.  RolofF  über  eine  im  Sommer  1883  ausgeführte 

Reise  durch  Schweden. 

3.  lieber    die    Kanäle    Schwedens.  —    Bericht    des    Oberst  Lindgren    zum    Binnenschiffahrts- 

Kongress  in  Manchester  1890. 

4.  Sitzungs-Bericht   über  den  internationalen  Binnenschifl'ahrts-Kongreas   in  Manchester   im 

Jahre  1890. 
B.  Bidrag  tili  Sveriges  ol'ficiela  Statistik     Sjöt'art  für  Sr  1896. 
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eine  einzige  iiTdsse  ^'el■kl•lll•sstI•asse  verwandelt,  werden  die  Waaren  auf  Schlitten 
nacii  allen  rankten  der  Kanüle  geschafft  and  am  Kan.de  oder  aueh,  wie  das  zu 
l''lösseu  verbundene  Holz,  auf  dem  Eise  des  Kanals  seihst  jiufgestapelt.  um  nach 
Aufbruch  des  Eises  unmittelbar  verschifft  zu  M-erd<Mi.  l'nter  diesen  günstigen 
l'mständen  genügte  die  liiiinenschittahrt  lange  Zeit  dem  ^'erk(•hrsl)edürfnissc 
völlig,  sodass  mit  dem  Hau  von  Eisenbahnen  i-rst  Mitte  der  fünfziger  Jahre, 
später  als  in  anderen  zivilisirten  Staaten,  vorgegangen  wurde.  Obwohl  sich 
darauf  das  Eisenl)ahnnetz  rasch  ausgedehnt  hat,  werden  sicher  die  bestehenden 
Wasserstrassen  ihre  Bedeutung  behalten,  nicht  nui-  in  Folge  ihrer  eben  ge- 
schilderten vortheilhaften  Lage,  sondern  auch  dank  der  Unterstützung  durch  die 
schwedische  Kegierung.  die  die  Wasserstrassen  nicht  als  Einnahmequellen,  sondern 
als  Anstalten  für  das  öffentliche  Wohl  betrachtet  und  demgemäss  diesell)en  nur 
massig  auf  Grund  der  Reineinnahme  besteuert,  nachdem  sie  schon  den  liau  der 
Kanäle  durch  Gew'ährung  reichlicher  Beihilfen  erleichtert  hat. 

Hie  vorliaiidenen  Yod  dp,,  bedeutenderen  Kanälen  Schwecfens  sind  die  in  technischer  und 

Haiiplwasserstrassen.  „ipthschaftlicher  Beziehung  wichtigeren  Angaben  in  der  untenstehenden  Tabelle 
zusammengestellt.  Die  Hauptwasserstrasse  Schwedens  ist  die  Verbindung  der 
Nord-  mit  der  Ostsee  durch  den  Trollhätta-  und  Göta-Kanal.  P'rsterer  bildet 
den  westlichen  Ausgang  dieser  das  südliche  Schweden  durchschneidenden  Binnen- 
wassersti-asse  und  gleichzeitig  die  einzige  westliche  Mündung  für  die  zahlreichen 
natürlichen  und  künstliehen  Wassersti-assen  im  Gebiete  des  Wener-  und  Wetter- 
Sees.  Er  beginnt  bei  Wenersi)org  am  AusHuss  des  Göta-Elf  aus  dem  Wenersee 
und  besteht  aus  den  zur  Umgehung  der  Wasserfalle  dieses  Flusses  angelegten 
Kanalstrecken.  Sein  Ende  liegt  unterhalb  der  letzten  Stromschnelle  bei  Ström 
etwa  46  km  oberhalb  Gothenburg.  Den  östlichen  Arm  der  Kanalverbindung 
zwischen  Nord-  und  Ostsee  bildet  der  Götakanal.  Er  beginnt  am  östlichen  Ufer 
des  Wenersees.  steigt  mit  20  Schleusen  um  47.10  m  bis  zvmi  Wikensee,  der 
höchsten  Stelle  der  Linie.  91.4  m  über  dem  Meere,  und  fällt  dann  allmählich, 
den  Abflüssen  des  Wetter-.  Boren-.  Roxen-  und  Asplangen-Sees  folgend,  bis  zu 
seiner  Jlündung  in  die  Ostsee.  Der  Götakanal  ist  der  einzige  Kanal  Schwedens 
mit  einer  Scheitelhaltung,  die  durch  den  Wikensee  gebildet  wird,  ^'on  den 
sonstigen  vom  Wenei'see  ausgehenden  Wasserstrassen  ist  die  bedeutendste  der 
Delslandkanal,  einer  der  jüngeren  Kanäle  Schwedens.  Am  nordwestlichen  ITfer 
des  Wenersees  beginnend,  verbindet  er  in  steter  Steigung  diesen  mit  dem 
Hjerterud-.  Aklangen-.  Rävarpen-,  Laxen-,  Lelangen-.  Foxen-  und  Stora-See. 
Ausser  dieser  llaujitlinie.  in  der  25  Schleusen  liegen,  besitzt  der  Kanal  noch 
zwei  Abzweigungen  mit  einer  bezw.  zwei  Schleusen  nach  benachbarten  Seen. 
Der  Kanal  erschliesst  eine  Wasserstrasse  von  rd.  250  km  Länge  mit  7.80  km 
bearbeitete  Strecken,  wovon  auf  die  Schleusen  rd.  1100  m  entfallen. 

Von  dem  Götakanal  zweigt  im  Roxensee  der  Kindakanal  ab  und  stellt 
eine  Verbindung  der  Seen   Erlangen,  Rengen,  Jernlauden  luid  Asunden  her. 

Im  Osten  Schwedens  ist  der  Hjelmarkanal  von  grosser  Bedeutung,  der 
den  See  gleichen  Namens  mit  dem  Arbogaflusse  und  durch  diesen  mit  dem 
Mälarsee  in  Verbindmig  bringt,  so  das  ausgedehnte  LTferlaud  jenes  Sees  mit 
seiner  Industrie  dem  ^leerverkehre  erschliessend.  Den  gleichen  Zweck  erfüllt 
der  Strömsholmskanal.  der  die  reichen  Bergbaudistrikte  der  Provinzen  West- 
manland und  Orebro  mit  dem  Mälarsee  verbindet.  Dieser  ist  mit  der  Ostsee 
durch  eine  Schleuse  bei  Stockholm  in  fahrbare  Verbindung  gebracht.  Ein  zweiter 
Schiffahrtsweg  aus  dem  Mälarsee  in  die  Ostsee  ist  diu-ch  den  Söderteljekanal 
vorhanden,  der  die  Stromschnelle,  mit  der  jener  in  das  Meer  mündet,  mittels 
einer  Schleuse  überwindet.  Ausser  den  genannten  Kanälen  finden  sich 
namentlich  im  Gebiete  des  Wenersees  noch  mehrere  kleinere  Kanäle,  deren 
Bedeutung  jedoch  sehr  gering  ist.  Sie  sind  in  der  Tabelle  kurz 
angeführt. 
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Ausserdem  besitzt  Sehwoclen  imcli  ciin'  Ivcilio  Fahrwasser-Reg'ulirun^'en 
ohne  SclilcuscnliaLitcii  tlicils  in  ilcii  mit  dem  Meere  in  Hczii'liun.ü.'  stehenden 
Fliissläut'cn  oder  Fjorden,  thells  in  den  Scliüren  der  Meeresküste  znr  AUUürzunsi- 
von  Fiihrverbindunjien  ausg-eführt.  Jm  nördlielieii  Schweden  ist  der  Aldiiiss 
der  öiljen-  und  Kune-Seen,  die  Dalelf,  bis  zum  Meere  natürlich  schitübar. 

Sämmtlichc  Wasserstrasseji  Schwedens  sind  von  J'rivatgesellschaften 
oder  \'ei-einig'ungen  von  Gemeinden  erbaut  worden,  für  deren  ]jandl)au,  Faliriken 
und  sonstige  Unternehmungen  sie  Zu-  und  Abfuhrwege  liilden.  Die  ivanäle  sollen 
daher  nicht  sowohl  das  gezeichnete  Aktienkapital  verzinsen,  als  vielmehr  die 
allgemeine  wirthscbaftliche  Lage  der  betheiligten  Personen  oder  Gemeinden  ver- 
bessern. In  diesem  Sinne  ist  nicht  nur  der  Aktienerwerb  erfolgt,  sondern  auch 
die  finanzielle  und  sonstige  Hilfeleistinig  der  Kegierung  für  das  Zustandekommen 
der  Unternehmungen  gestaltet  worden.  Daher  konnte  den  Käufern  der  .Vktien 
die  Bedingung  der  Nachzahlungen  Itezw.  der  anderweitigen  Beschaft'ung  von 
Kapitalien  auferlegt  werden,  falls  das  ursprünglich  veranschlagte  nicht  ausreichen 
sollte.  Die  Regierung  bewilligte  nicht  nur  Kapitalien  als  Beihilfe,  die  bei  den 
meisten  Kanälen  die  uisprünglicheu  Aktienkapitale  weit  überstiegen,  sondern 
gab  auch  verzinsliche  und  unverzinsliche  Anleihen  her.  Da  auch  diese  Geld- 
beihilfen oft  nicht  hinreichten,  um  das  gesammte  Baukapital  zu  decken,  so  unter- 
stützte die  Regierung  die  Kanalgesellschaften  noch  in  anderer  Weise,  indem  sie 
ihnen  militärische  Arbeitskräfte  billig,  fast  unentgeltch  stellte,  oder  Bauholz,  Steine 
und  Sprengpulver  ebenso  lieferte,  was  bei  der  Ausführung  eines  grossen  Theils 
der  Kanäle  in  Felsen  sehr  ins  Gewicht  fällt.  Aber  den  weitaus  grössten  Dienst 
hat  die  Regierung  den  Kanalgesellschaften,  denen  das  Recht  der  Enteignung 
nicht  beiwohnte,  geleistet,  indem  sie  die  Verpflichtung  übernahm,  das  nöthige 
Gelände  zu  beschaffen.  Die  dann  noch  fehlenden  Mittel  zur  Vollendung  der 
Wasserstrassen  sind  durch  Nachschüsse  der  Aktionäre,  Nebengeschäfte  der  Gesell- 
schaften, namentlich  Verkäufe  von  zuviel  erworbenen  Ländereien,  die  dui'ch  die 
Anlage  der  Kanäle  beträchtlich  im  Werthe  gestiegen  waren,  und  durch  Betriebs- 
Einkünfte  von  schon  vollendeten  Strecken  gedeckt  worden. 

Die  Schiffahrt  selbst  wird  nicht  von  den  Kaualgesellschaften,  sondern 
von  besonderen  kleinen  Gesellschaften  ausgeübt,  deren  Einrichtung  überaus  ein- 
fach ist,  sodass  die  Verwaltungskosten  bei  der  Frachtverrechnung  kaum  mit- 
sprechen. Sie  lassen  hauptsächlich  Dampfer  oder  Segelschiffe  verkehi-en,  weil 
Schleppschiffahrt  wegen  der  weiten  zu  dui-chkreuzenden  Seenflächen,  auf  denen 
oft  starker  Seegang  herrscht,  häufig  mnnöglich  ist.  Die  Dampfschiffe  sind  meist 
auch  für  den  Personenverkehr  eingerichtet,  der  noch  immer  namentlich  nach 
Orten  an  den  Seen,  die  keine  Eisenbahnverbindung  haben,  recht  lebhaft  ist. 

Flösserei  wird  auf  den  Kanälen  wenig  betrieben.  Sie  bewegt  sich  von 
Seen  aus  über  die  Wildgewässer,  die  neben  den  Kanälen  herlaufen.  Der 
Haupttransport  von  Holz  besteht  aber  in  Schnittholz,  das  in  Schiffen  verfrachtet 
und  zu  sehr  niedrigen  Tarifsätzen  befördert  wird.  Dadurch  wii'd  eine  bedeutende 
Ausfuhr  von  Holzwaareu  ermöglicht,  die  freilich  auch  mit  Hilfe  der  reichlich 
vorhandenen  Wasserkräfte  billig  hergestellt  werden.  Neben  dem  Holz  sind  die 
Ausschlag  gebenden  Verkehi-sgegenstände:  Getreide,  Baumaterialien,  Eisen-,  Zink- 
und  Kupfererze,  Eisen,  Zink,  Kupfer  und  Kohlen;  in  zweiter  Linie  Baumwolle, 
Branntwein,  Häute  u.  s.  av.  Von  diesen  bilden  Getreide  und  Kohlen  die  Einfuhrt 
die  Erze  innere  Transporte  und  die  Äletalle  gehören  dem  inneren  Verkehr  und 
der  Ausfuhr  zu  etwa  gleichen  Theilen  an. 

(Jbwohl  im  Allg-emeinen  die  Staatsaufsicht  über  die  Kanäle  nui"  gering 
ist,  ü])t  der  Staat  einen  durchgreif(Mulen  Einfluss  auf  die  Zolltarife  der  Wasser- 
strassen aus,  indem  letztere  vom  König  genehmigt  werden  müssen.  Wegen  der 
grossen  ^'erschiedenheit  der  einzelnen  Kanalstrecken  im  Herstellungspreis  und 
iu   der  Leistungsfähigkeit  werden   die   Zölle   nicht  nach   der  Längeneinheit  der 


Beschaffung  des  Baii- 
knpitals  der  Kanäle. 


Betrieb  und  Verkelir. 


Kanalzölle 
nnd  KraehtkoNten. 
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Fahrstrecke,  souderu  nach  Distrikten  von  ung-etahr  gleicher  finanzieller  und  tech- 
nischer Leistung  erhoben.  Ebenso  ist  für  die  Heniessunfr  der  Transportgegen- 
stände  kein  bestimmtes  Geuichtseiniieitsniass  angenomnn  ii  wurden.  Sie  wird 
vielmehr  nach  den  durch  Handelsgeijrauch  bei  Versendung.  Verpackung  oder 
\'erkauf  gewohnheitsmässig  festgestellten  Normen  und  Kinzeiheiten  i)estinnnt. 
Die  Erhebung  geschieht  daher  nach  (irwicht.  Stück.  Dutzenrl.  Gross.  BUndei. 
Eass.  Ladungen.  Hundert.  Eussmass.  liaunnnass.  H(dilmass  u.  s  w.  Die  Tarife 
für  die  Zölle  sind  deshalb  Stationstarife  und  durchaus  empirisch  zusanunengestellt. 
Das  von  der  Kegierung  herausgegebene  ...Vllgeineine  Kanal-Transport-Regulativ 
setzt  hierüiier  in   der  Hauptsache  Eolgendes  fest: 

1.  Die  Erachtbriefe  sollen    nach    dem    Handelsgebrauche    ausgestellt   sein. 

2.  Waaren  und  Gegenstände,  die  im  Tarife  nicht  namentlich  aufgeführt 
sind,  bezahlen  den  niedrigsten  für  Diiigi-  ihrer  Gattung  bestehenden  Zoll. 

3.  Heu,  Dungstoffe,  Holzabfälle.  PÜastersteine,  rohe  Bausteine  und  Kanal- 
nnd  Wegebaumaterial  sind  zollfrei. 

4.  Dampffahrzeuge  bezahlen  Zidle  nach  Pferdekräften  mid  zwar  56  I'f 
bis  zu  L68  M.  für  1  Pferdekraft,  doch  ist  es  den  Gesellschaften  frei- 
gestellt, hierin  Erleichterungen  eintreten  zu  lassen. 

5.  Ihre  Ladung  bezahlt  nach  Tarif 

6.  Ihre  Fahrgäste  bezahlen  Zölle  nach  einem  besonderen  Personen-Tarife. 

7.  Schleppschiffe  zahlen  als  solche  keine  Zölle,  wohl  aber  ihre  Ladinig 
und  ihre  Fahrgäste  nach  Dampfschiff-Tarif 

8.  Segelfahrzeuge  zahlen  Zidle  nach  ihrer  Tragfähigkeit  in  im  Verhältnis 
der  Zunahme  üirer  Tragfähigkeit  absteigender  Skala. 

Wie  aus  der  untenstehenden  Tabelle  ersichtlich,  berechnet  sieh  nach 
den  Gesammteinnahnien  und  dem  Verkehr  der  Abgabeusatz  im  Durchschnitt 
für  1  tkm  mindestens  auf 

1,25  Pf  beim  Trollhätta-Kanal 
0,50    .,       ,,       Göta-Kanal 
0,90    ,.       .,       Kinda-Kanal 
Die  zu  den  Zöllen  hinzutretenden  Frachtsätze  schw  anken  ausserordentlich 
und'  werden    wie    eine  Handelswaare   je    nach    den    Verkehrs-    und    Handels- 
verhältnissen   zwischen    dvw   Kanalgesellschaften    und    Frachtführern    meist    für 
ganze  Schiffsladungen  vereinbart,  wobei  die  gesetzmässige  Kanalverzollung  gleich 
ehigcschlossen  wird.     Es  beti-ugen  z.  B.  die  Höchst-  luid  Miudestfrachtsätze  tilr 
1   Tonnenkilometer  auf  den  Kanälen 

fiir  Getreide     ....     3,67  —  0.8    Pf. 

,,    Eisen 5.23  —  0.8     ., 

„    Holz 2,43-0.51   „ 

Demgemäss  schwanken  auch  die  Gesammt-Trausportkosten,  Kanalzidle 
und  Frachtkosten  embegriffen.  erheblich.  So  betrugen  diese  im  Jajire  1880: 
Für  Holz  auf  dem  Transport  von  Stockholm  nach  Gothenburg  bezw.  Orebro. 
EskUstuna.  Jönköping.  Arvika,  Linköping,  Engelsberg,  für  1  tkm  0,9  bezw.  1.6. 
2.44.  1.16.  1.12.  1.12.  0.5  Pf.  für  Getreide  nach  denselben  Grten:  1.24.  2,74. 
5.3,  1.6,  1,78.  1.68.  0.8  Pf.  für  Eisen  wie  vor:  1.66.  2.74,  3,74,  0,64.  2,24.  2,06, 
0.8  Pf  Wie  ersichtlich,  sind  diese  Transportpreise  Differential-Tarifsätze,  die 
infolge  der  verwickelten  Wettbewerbsverhältnisse  zwischen  den  drei  fast  gleich 
mächtigen  Verkehi-swegen :  Eisenbahn.  Bhuienwasserstrasse  und  Meer  lediglich 
den  Orts-  und  Zeit\"erhältnisseu  gemäss  gestaltet  sind  und  mit  den  Verkehrs- 
und Handelsverhältnissen  wechseln. 
Verkehrserträge.  Aus  der  Zusammenstellung  geht  hervor,   dass  die  meisten  Kanäle  trotz 

des  immer  mehr-  zunehmenden  Wettbewerbs  durch  die  Privatbahnen  steigenden 
Verkehr  aufweisen.  Die  Nützlichkeit  der  Wasserstrassen  behält  also  auch  neben 
den  Eisenbahnen    ihren    vullen  Werth.    wenngleich    freilich    in    neueicr   Zeit    die 
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Ilühu  der  Alii;-;iliL-ii  sich  iTiiiäs.siji-ti-  und  dif  wirkik'lic  Mfiii^-c  des  \  rikclirs  au 
sich  iiiclit  s(dir  gross  ersdieiut.  Die  Gcsammtmasse  der  Beweguii;:-  :uil'  dem 
grösstfii  Kanjd-Unterneliincn  Schwedens,  dem  Göta-Kanal,  betiaig  durchschnittlich 
nicht  mehr  als  250  OOU  t.  Den  TniUhätta-Kanai.  der  den  einzigen  Ausweg  des 
schwedischen  Wasscrstrasscnsystems  nach  Westen  liildet.  dureiifuhren  nur  etwa 
350  000  t  Güter. 

Daher  wurden  die  für  den  Bau  aufgewendeten  Kosten.  ol)wohl  sie  für 
die  ■■iiifgeschlossenen  Faiii-liingen  inuner  noch  sehr  niedrig  waren,  nur  in 
wenigen  i'iiJliii  mit  einem  nennenswertheu  Betrage  verzinst.  So  hat  der  Stock- 
holms-Kanal,  der  eigentlicli  nur  eine  Sclileuse  ist,  von  seinem  Baukapital  in 
den  70er  Jahren  durchschnittlich  7,36  "/o,  der  Trollhätta-Kanal  3,65  "/„,  der 
Dalsland-ivanal  in  den  80er  Jahren  3.2*^/0  und  der  Södertelje-Kanal  3  7o  Zinsen 
getragen.  Der  grosse  Göta  -  Kanal  hat  von  diesem  Kapital  eine  Rente  von 
0.63  "/„  gegeben.  Alle  übrigen  Kanäle  haben  für  das  Baukapital  keine  Rente 
gehracht.  Dagegen  haben  sie  meist  die  Unterhaltungs-  und  Betriebskdsten  gedeckt 
mul  das  allerdings  verhältnissmässig  kleine  Aktienkapital  angemessen,  zum  Theil 
bedeutend  verzinst.  So  betrug  die  Verzinsung  des  Aktienkapitals  in  den 
70er  Jahren 

beim  Trollhätta-Kanal  .  .  .  13,33  "/o 
„  Södertelje-Kanal  .  .  .  5,00  ,, 
„  Strömsbolms-Kaual  .  .  5,00  „ 
„  Göta-Kanal  ....  2,00  ,, 
„  Setile-Kanal  ....  3,81  „ 
Die  Betriebsergebuisse  der  schwedischen  Eisenbahnen*)  waren  in  den 
Jahi-eu  1885  und  1895  folgende: 

1885  1895 

Länge 6  872  km  9  491  km 

Davon  Staatsbahnen 2  385     .,  3  269     ., 

Personen  befördert 9  687  000  18  310  000 

Güter 7  634  600  t  14  500  000  t 

Verkehrsleistung 502  431  000  tkm    894  300  000  tkra 

Mittlere  TrMns]iortlänge      ...  66  km  62  km 

Einnahnu'  für  1  tkm 5.7  Pf  4,3  Pf 

Verzinsung  des  Anlagekapitals    .  3,6  "/,,  3.90  "/o- 


*)  Archiv  für  Kiseuhalmwesen.     Berlin    18'J7 
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X.  Die  Binnenschiflfahrtstrassen  in  Italien. 


Dir  schifflian-ii  Fliissstrcckpii  Italiens    haben   eine  Länge  von    ungefähr  Eiitwifkeliiug. 

1400  km.  Ausserdem  besitzt  das  Land  48  Kanäle  von  rund  1075  km  Gesammt- 
länge.  Fast  alle  Kanäle  dienen  neben  der  Sehitiahrt  auch  der  Bewässerung 
und  pjutwässerung  der  Ländereien.  Ihr  Bau  nahm  schon  im  12.  Jahrhundert 
seinen  Anfang,  vermuthlich  in  der  Gegend  von  Mailand,  von  wo  sie  sich 
allmählich  über  das  ganze  Land  verzweigten  und  die  Flüsse  und  Seen  mit 
einander  verbinden,  oder  Städte  mit  dem  Meere  in  Verbindung  setzen.  Bei 
vielen  dieser  Kanäle  ist  die  Entwässerung  und  Trockenlegung  sumpfiger 
Niederungen  der  wichtigere  Theil  ihrer  Bestimmung.  Ihre  Tiefe  beträgt  gewöhn- 
lich zwischen  1.00  und  1.80  m;  die  Sohlenbreite  5  bis  10  m  und  die  Schleusen- 
länge 25  bis  50  m. 

Der  Verkehr  auf  den  Wasserstrassen  ist  in  früherer  Zeit  ziemlich  lebhaft  Verkehr. 

gewesen,  mit  der  Entstehung  der  Eisenbahnen  aber  sehr  zurückgegangen,  soll 
sich  jedoch  in  neuerer  Zeit  wieder  gehoben  haben. 

Die  durchschnittlichen  Verkehrsraengeu  betrugen  im  .lahre  1888  auf  den 
wichtigsten  Wasserstrasseu.  und  zwar  auf 

dem  Po 765  000  t 

der  Etseh 240  000  „ 

dem  ilineio 123  000  ..     . 

dem  Tessiu  mid  Langensee  .     .     .  185  000  ,, 

dem  Comersee 130  000  ,. 

Ausserdem  wurden  i-U\;\  l'/o  ilillionen  Personen  befördert.  Einzelne 
wiclitigcre  Kanäle  hatten  im  .Tahre  1888  die  nachstehend  aufgeführten 
\ erkehrsmengen: 

Der  Mailänder  Xaviglio  (Ti-ande  und  die  wichtigsten  Kanäle  in  der  Ini- 
gebung  von  Mailand  zus 363  960  t 

Der   innere   Naviglin   von  Padua.    dei-  Piorego-Kanal   und 

Xaviglio  Brenta     .     .     .     .     • 316  818  ,, 

Die  30  km  lange  Linie  von  Brondolo  zum  l'o  in  dn- 
Strecke  zwischen  Venedig  und  dem  Po  in  den  Schleusen 
\on  Brondolo  und  Tornova 649  336  .. 

der  Fluss  Sile 465  060  „ 

u.  s.  w. 


Quellen: 
„Leitung  und  Unterhaltungskosten  der  inländischen  Wasssrwege  in  Italien"  von  (i.  Boujpiaui, 
Inspekteur    des  Civ.  Ingeuieurcorps,  Präsident  des  Oberaufsiehtsraths    der  (iffentliohen 
Arbeiten  Italiens  und  I.uigi  Luiggi,  Sekretär.     Internationaler  Binnenscliiti'alirtskougress 
in  Manchester  1890. 
Teclinische  Gesandtschal'tsbericlite  des  Geh.  Bauraths   II.  Keller. 
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Im  Jahre  1879  sind  durch  Gesetz  alle  Schiffahrtszöllc  abgeschafft 
worden.  Eine  Steigerung  des  Verkehrs  ist  danach  zwar  eingetreten,  aber  nicht 
in  solchem  Maasse,  wie  es  bei  angemessenen  baulichen  Verbesserungen  der  Fall 
sein  könnte.  Besonders  mangelt  es  unter  den  Brücken  an  dem  nöthigen  Durch- 
fahrtsraum. 
Verwaltung.  Die  Unterhaltung  und  ^'er^valtung  der  schiftbaren  Wasserstrassen,  Kanäle, 

Flüsse  und  Seen  Italiens  ruht  durchweg  in  den  Händen  des  Staates.  Nur  die 
Kanäle  Pontini,  die  einer  Gesellschaft  „Bonihcation"  gehören,  macheu  hiervon 
eine  Ausnahme. 

Die  Kosten  der  regelmässigen  Unterhaltung  betragen  nach  einer  Auswahl 
von  611  km  der  wichtigeren  Kanalstrecken  im  Jahresdurchschnitt  von  1880  bis 
1889  687  Mark  für  1  km.  Die  Unterhaltung  der  Flüsse  hat  180  Mark  für-  1  km 
imd  Jahr  erfordert.  Diese,  sowie  die  ausserordentlichen  Ausgaben  für  die 
Schiffahrtstrassen  werden  allein  vom  Staate  bestritten,  nachdem  Schiffahrts- 
abgabeu   nicht   mehr  erhoben  werden. 

Die  oben  angegebenen  Verkehrsziffern  sind,  da  genaue  Erhebungen  nicht 
stattfinden,  zum  grösseren  Theil  nur  als  ungefähre  Schätzungen  anzusehen.  Auch 
sollen  dabei  die  für  Unterhaltnngs-  und  Hauarl)eiten  erforderlichen  Transporte 
,in  Baustoffen  jnitgezählt  sein  und  nur  ein  Bruchtheil  der  angegebenen  Tonnen- 
zahlen hat  die  ganze  Länge  der  betreffenden  AVasserstrassen  benutzt.  AVenn  man 
dies  berücksichtigt,  so  erscheint  die  Bedeutung  der  italienischen  Kanäle  und 
Flüsse  ür  den  Schiffahrtsverkehr  imch  geringer,  als  obige  Zahlen  schon  andeuten. 
Bis  ji'tzt  dienen  >ic  in  sein-  überwiegendem  Maasse  den  Zwecken  dei-  Landes- 
i^ultur  mid  dieser  müssen  aueh  die  aufgewandten  Bau-  und  Unterhaltungskosten 
zur  Last  gelegt  werden. 

Welche  bescheidene  Rolle  der  Binnenschift'ahrtsverkehi-  in  Italien  spielt- 
geilt  auch  aus  einem  Vergleiche  mit  den  Eisenbahnen  hervor,  durch  die  im  Jahre 
1891  auf  13  393  km  Bahnlänge  gegen  50  Millionen  Reisende  durchschnittlich 
43  kui  weit  und  17 V',  Alillionen  Tonnen  (iüter  durchschnittlich  116  km  weit 
befördert  wurden. 
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XL  Die  Binnenscliiffahrtstrassen  in  Spanien. 


Spanien  besitzt  um-  zwei  Flüsse,  auf  denen  Binnenschiffahrt  in   nennens-  Enfwickelunfj. 

werthem  Umfano;c  betrieben  wird,  den  El)ro  und  den  Guadalquivir  und  zwei 
Scliiff'ahi'tskanäle,  den  Kanal  von  Kastilien  und  den  kaiserlichen  Kanal  von 
Aragonien. 

Der  Kanal  \(>ii  Kastilien  durchquert  die  Provinz  Alt-Kastilien.  Er  wiid 
von  einer  Gesellschaft  betrieben,  der  die  Konzession  vom  Jahi-e  1849  auf  70  Jahre 
rrtheilt  ist.  l'eber  Anlage  Verkehr,  Kosten  und  Erträge  der  beiden  Kanäle 
enthält  die  beig-efilgte  Tabelle  einige  Angaben.  Neben  der  Schiffahrt  dient  der 
Kanal  zum  Jletriebc  mui  4H  Mühlen  und  2  Fabriken.  Die  Schiffe  werden  durch 
Ziigthiere  geschleppt,  die  den  Schiff'seig-enthümern  gehören.  Die  Gesellscliaft 
(iliibt  für  das  Schlei)pen  1.6  Pf.  lür  1  tkni  und  für  die  Rückfahrt  mit  Fracht 
0.4  Pf  für  1  tkm.  Durch  die  neben  dem  Kanäle  erbauten  Eisenbahnen  ist  der 
Wasservei-kelir  zurückg'egangen.  Wenn  man  die  Baukosten,  dei-en  Höhe  nicht  Baakosten  and  Erträge, 
angegeben  ist.  auf  25000000  M.  schätzt,  so  sind  dieselben  bis  zum  Jahre  1888 
mit  nocli  nicht  0.6  v.  11.  verzinst^worden.  Die  Erträge  aus  der  Schiffahrt  haben 
annähernd  die  Hälfte  der  (iesaramteinnahinen  betragen.  Der  Kanal  von  Aragonien 
ist  als  Seitenkanal  des  Ebro  von  Tudela  bis  Saragossa  vom  Staate  mit  einem 
Kostenaufwande    von    16  ililliouen  M.    erbaut.     Der  Schiffsverkehr  auf  diesem  Verkehr. 

Kanal  ist  seit  der  Ji-bauung  der  Eisenbahn  von  Saragossa  nach  Pampelona  im 
Jahre  1860  gänzlich  zurückgegangen,  nur  für  schwere  Massengüter  wird  der 
Ivanal  noch  benutzt.  Ausserdem  dient  er  zur  Bewässerung  von  28000  ha 
Ländereien  und  zum  Betriebe  an  68  Industriewerkeu,  der  von  den  Einnahmen 
verbleibende  Ueberschuss  deckt  aber  kaum  die  Kosten  der  aussergewöhnlichen 
Instandsetzungen,  sodass  der  Staat  von  dem  aufgcM'andten  Baukapital  keinen 
Erfrag  zieht. 

Im  Jalue  1851  bildete  sicli  die  Königliche  Gesellschaft  für  die 
Kanalisirnng  des  Ebro  zu  dem  Zwecke,  den  Ebro  von  Saragossa  bis  zum  ;\feere 
schiff'bar  zu  machen  und  die  undiegenden  Ländereien  zu  bmvässern.  Es  wurden 
dafür  bis  zum  Jahre  1858  13700000 -AI.  verwendet,  die  Schiffahrt  aber  konnte 
neben  der  Eisenbahn  nicht  bestehen,  zumal  da  sie  durch  den  wilden  Charakter 
des  Flusses  sehr  erschwert  wuide.  Der  Kanal  fand  daher  nur  für  Bewässerungs- 
zweckc  Verwendung.  Der  mit  2.5  m  Tiefe  angelegte  10  km  lange  Seekanal  an 
der  Ebromündung  ist  versandet,  und  es  besteht  nni-  noch  ein  ganz  unerheblichei- 
Wasserverkehr. 

Vom  Guadalquivir  ist  mir  die  im  Fiuthgebiet  liegende  123  km  lange 
Strecke  bis  Sevilla  schiffbar.  Der  Hafen  von  Sevilla  ist  bei  Niedrigwasser  6  m 
tief,  mit  1400  in  langi^m  Quai  vi'rsehen  und  durch  viei-  Eisenbahnen  ndt  Cadiz 
und  Cordoba  verbunden.  Der  Verkehr  des  Flusses  betrug  im  Jahre  1888/89 
im  Ganzen  2693646  t. 

Im  Uebrigen  ist  die  iUnnenschittahit  in  Spanien  von  unerheblichei- 
Bedeutung,  da  die  Flüsse  ihrer  Natur  nach  durchweg  nur  in  ihren  ^riindiingeii 
au  der  Meeresküste  fahiliar  sind. 

Quelle: 
Die  Binnenschiffahrt  in   Siianien.    Uericht    für  den   Birincnsclnffalirts-Kon{jros3  zu  Manchester 
1890  von  Andre  de  Llaurado. 
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XIL  Die  Biniienscliiffalirtstrassen 
in  den  Vereinigten  Staaten  von  Nordamerika. 


Die  SeliiftahrtswesiT    der  \'ci-cinij;1cn  St;\i\trii   \(in   X(inl;niicrik:i   wcnlrii  Die  vurhandenen  Wassi'i 
in   der   \'rrkclirsstiitistik  in  5  Gebiete   --etlieilt:  Strassen  nnd  ihre  Knl- 

1.  die  Atlantisehe  Küste   und   dei'  (Jolf  von  ^lexiko.  ^' 

2.  die  Pacitiselie  Küste. 

3.  die  Grossen  Seen, 

4.  dei'  Ciiiiniplaiii-See. 

5-  die  Flüsse  des  Mississippitliales. 
Die  ilittel.  die  der  Konji'ress  für  die  Flüsse  und  Häfen  dieser  Gebiete 
bis  /.mn  Jahre    1890   bewilligt  hat.   betragen   nach   dem    11.  Census  von  1890: 

1.  für  die  Atlantisehe  Küste  seit  1821    .     .     79  582  684  Doli. 

2.  .,      ,.,    Paeifisehe  Küste       .,     1852    .     .       9  964  800      ,, 

3.  „      „    Grossen  Seen  .,     1823    .     .     40  912  975      „ 

4.  ,,    den  Chaniplain-See  .,     1836    .     .       1123  352      ., 

5.  „    die  Flüsse  des  Mississippi- 
thaies seit 1879    .     .     76  827  463      „ 

zusammen  208  411274  Doli, 
rd.  =  876  000  000  M. 
Der    vun    der   liuiidesregieruDii-    auf  Fluss-    und   Hafen-Verbesseriuigeu 
verwendete  Betrag  belief  sich  im  Jahre   1875  auf  21000  000  M.  und    ist  bis 
anf  84  000  000  ."\r.  für  das  Jahr  1890  gestiegen. 

Ausser  den  natürlichen  Wasserstrassen  besitzt  das  Land  Kanäle  uiul 
kanalisirte  Flüsse,  deren  im  Betriebe  befindliche  Gesammtläuge  im  Jahre  1890 
5413  km  Ijetrug  imd  über  deren  Eigenthums-  imd  sonstige  Verhältnisse  die 
naeii  den  amtlichen  NacliM-eisiuigen  z.usammengestellte  Tabelle  1  Seite  100 
Auskunft  giebt.  Dazu  ist  zu  bemerken,  dass  von  den  kanalisirten  Flüssen 
264  km  im  Besitz  von  Staaten, 

210 ,     Gesellschaften, 

1  251 der  Vereinigten  Staaten  waren. 

zus.     1  725  km 

Quellen: 

Census  der  Vereinigten  Staaten  vom  .lahre  1880  und  1889.  —  Clir.  Mosler.  „Die  Wasser- 
strassen in  den  Vereinigten  Staaten  von  Nordamerika." 

Th.  B.  Roberts,  Chefingenieur  der  Monongahela-Schiffahrts-Gesellschaft  in  Pittsburg, 
„Gegenseitiges  Verliältniss  der  Wasserstrassen  und  Eisenbahnen  in  der  Transportindustrie 
der  Vereinigten  .Staaten." 

Th.  W.  Symons.  Vorstudien  für  die  beste  Linie  eines  Schiffskanals  in  den  Vereinigten 
Staaten  von  den  Grossen  Seen  zum  Hudson  von  genügender  Grösse  für  den  Verkehr  von 
den  Grossen  Seen  zum  Meere.     1807." 

„Bericht  der  Tiefwasaerwegs-Kommission  der  Vereinigten  Staaten.    Washington  1897." 

Technische  Gesandtschaftsberichto  des  Geh.  Oberbauraths  Lange  und  des  Wasserbau- 
inspektors H  o  0  c  h. 
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Die  in  der  Tabelle  verzeichnete  Abnahme  des  Verkehrs  auf  den  Kanälen 
\on  Staaten  und  Gesellschaften  ist  zum  Thoil  durch  die  Abnahme  der  Betriolis- 
läng'e  infolge  Aufhebens  gewisser  Ivanalstrccken.  zum  Theil  durch  vdrübergeliendc 
Hetriebsstörungen  verursacht.  Der  Verkehr  dei-  Kanäle  der  Bundesregierung 
war  in  der  Zählung  von  1880  nicht  berücksichtigt,  ebenso  eine  Reihe  von 
kanalisirten  Flüssen. 

nie  Einnahmen  und  Ausgalien  l'ilr  die  Kanäle,  soweit  darüber  Berichte 
\orliegen  (s.  Tabelle  2)  betrugen: 


im    .1 
1880 

a  h  r  e 

1889 

Einnahmen 
Ausgaben  .     . 

18  070  000  M. 
12  077  000    „ 

17  174  000  M. 
8  914  000    „ 

Reinertrag 

5  993  000  M. 

8  260  000  M. 

(S.  Bern,  auf  Tab.  2  S.  103  zum  Lehigh  Ooal  and  Navig.  Comp.  Canal.) 

Diese  Beträge  kommen  aber  lediglich  auf  Kanäle  der  Einzelstaaten  und 
(■reseilschaften,  weder  die  den  Vereinigten  Staaten  gehörigen  Kanäle  noch  irgend 
ein  kanalisij-ter  Fluss  sind   darin   einbegriffen. 
Liinge  de«  Kanaluetz»»s.  Die  in  den  Vereinigten  Staaten  bis  zum  Jahre  1880  angelegten  Binnen- 

wasserstrassen  hatten  eine  Gesaiiniitlänge  ^on  8301  km  einschliesslich  768  km 
kanalisirter  Flüsse.  HieiTon  sind  bis  1880  3125  km  Kanäle  wieder  aufgegeben 
worden  und  5176  km  im  Betriebe  geblieben.  Die  gesammten  Baukosten  betrugen 
rund  900  000  000  M.  oder  108  400  M.  auf  1  km.  Die  im  Betriebe  gebliebenen 
Kanäle  und  kanalisirten  Flüsse  haben  im  Ganzen  714  000  000  M.  und  im 
Durchschnitt  138  000  M.  für  1  km  gekostet.  In  der  Zeit  von  1880  bis  1890 
sind  weitere  770  km  Kanäle  von  Staaten  und  Gesellschaften  aufgegeben  worden, 
wogegen  49  km  Kanäle  der  Vereinigten  Staaten  und  958  km  kanalisirte 
Flüsse  hinzugetreten  sind,  so  dass  die  ganze  Länge  dieser  Wasserstrassen  um 
1007 — 770  =  237  km  zugenommen  hat  und  demnach  im  Jahre  1890 
5176  +  237  =  5413  km  im  Betriebe  waren. 
Kanalgebiet*.  x),-^!  Gebiete  sind  es  hauptsächlich,  die  von  diesen  künstlich  angelegten 

Wasserstrassen  durchzogen  mul  mit  einander  in  Verbindung  gesetzt  werden. 

I.  Im  Staate  New-York  das  Gebiet  des  Erle-,  Ontario-  und  Champlain- 
sees  und  des  Hudson. 

II.  Die  buchtenreiche  atlantische  Küste  und  die  Anthrazitstätten  Pensjd- 
vaniens  nebst  vereinzelten  Steinkohlenbezirken. 

HI.  Die  Staaten  Ohio,    Illinois,    Indiana   und  Wiskonsin,    in  denen   die 
Verbindungen  des  Ohio  und  des  oberen  Mississippi  mit  dem  Erie-  und  Miohigan- 
see  auszuführen  waren. 
BMchaffang  der  Baukosten.  Ausser    den    von    den  Einzelstaaten    und    Privat-Unternehmungen    auf- 

gewandten Baarmitteln  kamen  den  Kanalbauten  noch  die  von  der  Bundesregiermig 
bewilligten  Landschenkungen  zu  Gute,  die  sich  in  der  Zeit  von  1824  bis  1866  — 
seither  sind  Schenkungen  nicht  mehr  erfolgt  —  auf  1  769  630  ha  beliefen  und 
auf  10  Kanäle  in  den  Staaten  Luliana,  Ohio,  Illinois,  Wiskonsin  und  Michigan 
vertheilen. 

Der  Bau  der  Kanäle,  die  zum  Theil  ^'erbindmigskanäle,  grösserentheils 
aber  Seitenkanäle  von  Flüssen  oder  kanalisirten  Flussstrecken  sind,  erfolgte 
entweder  durch  die  betreffenden  Einzelstaaten  oder,  wenn  ein  vorwiegend  öffent- 
liches Interesse  nicht  vorlag,  durch  die  den  Hauptnutzen  ziehenden  Unternehmungen, 
Gesellschaften  u.  dergL  Im  ersteren  Falle  wurden  die  Bauten  seitens  der  Central- 
Regierung  oder  betheiligter  Einzelstaaten    und  Gemeinden,    durch    Geldbeiträge 
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und  sonstin-c  Leistnng:(^n  iiiitcrstiitzt,  im  lotzt^ren  l'^-illr  durcli  I.Hiidsi'lir-nkiiiis'iMi. 
Gplflziisehüsse,  Garantit'lcistuiii:cn  u.  (Ic-r;;'!. 

Das  Kig-enthum   an    den  Kanali-ii  wecbsi-ltc    vielfai-li.     Von   den    Staats-  Besitzwechsel. 

kanälen,  besonders  denen  des  Staates  New- York,  wird  ein  Theil  noch  jetzt  im 
(■i<i:enen  Betriebe  verwaltet,  andere  g-ingcn  diireh  Verkauf  ndcr  N'erpaelitung  von 
Staaten  an  Privatnntenielimun<!,'en  oder  \(iii  cinei-  an  die  andere  fTeseliscliaft 
über.  Der  Staat  Illinois  kaufte  im  Jabre  1872  den  in  seinem  (rebiete  i)ele,i;-enen 
Illinois-  und  Michigan-Kanal  und  übernahm  ihn  in  eigene  \'erwaltung.  In  ilen 
letzten  dici  Jahrzehnten  hat  die  Bundesregierung  solche  Wasserstrassen,  die  füj- 
den  öttentlichen  und  durchgebenden  Verkehr  Bedeutung  hatten,  selbst  augelegt 
odei'  von  den  Konzessionären  übernommen,  ausgebaut  und  verwaltet.  Dies 
geschah  mit  dem  Ijouisville-  und  l'ortland- Kanal  ziu'  Umgehung  der  Strom- 
schnellen des  Ohio,  mit  dem  St.  jMarys  Falls  Canal  zwischen  dem  Oberen  und 
dem  lluron-See  im  Staate  Michigan,  dem  St.  Olair  Flats-Scbiffskaual  im  Detroit- 
fluss  und  dem  Des  Moines-Canal  am  Mississippi.  Auch  die  Kanalisirung  des 
Monongahela  ist  in  den  Besitz  der  Kegierniig  übergegangen.  Besonders  die  Be- 
seitigung von  Scliiti'ahrtslüiulernissen  in  bestehenden  natürlichen  Wasserstrassen 
dui-ch  Umgehungskanäle  und  Kanalisirungeu,  ist  in  nexun-erZeit  von  der  Regierung 
der  Vereinigten  Staaten  eifrig  gepflegt  worden. 

Von  neueren  Kanalbauten  der  Bundesregierung  ist  der  Illinois-Mississippi- 
Kanal  zu  erwähnen,  der  bei  Hennepin  am  Illinois  abzweigt  uud  durcli  den  Rock 
River,  der  kanalisirt  wird,  den  Aiischluss  an  den  Mississippi  bei  Rock  Island 
erreicht. 

Dagegen  ist  eine  grosse  Heibe  älterer  Kanäle  im  Laufe  der  Jahre  ausser  Aufgabe  von  Kanälen. 
Hetrieli  gesetzt  und  aufgegeben  worden.  Verkehrspolitische  Verhältnisse,  rein 
wirthschaftliche  ebenso  wie  technische  Ursachen  haben  in  gleichem  Masse  hierzu 
i)eigetragen.  Voi-  allem  war  es  der  Wettbewerb  der  Eisenbahnen,  die  mit  ihrem 
rascheren  und  )-egelmässigeren  Verkehr  den  in  kleinen  Abmessungen  für  Schilfe 
\oii  40  bis  80  t  Tragiähigkeit  angelegten,  nur  mit  Zugthieren  betriebenen 
Kanälen  leicht  den  Verkehr  entziehen  konnten,  häufig  um  sie  dann  zu  erwerben 
und  so  zu  verwenden,  wie  es  der  eigene  Vortheil  erheischte,  oder  auch,  um  sie 
gänzlich  ausser  Betrieb  zu  setzen.  So  ist  es  gekommen,  dass  von  den  in  den 
.labren  1825  Ins  1840  gebauten  7  152  km  Schiffahrtskanälen  der  Vereinigten 
Staaten  nach  dem  Census  von  1880  3  125  km,  deren  Baukosten  186  000  000  M. 
betrugen,  wieder  aufgegeben  sind,  und  auch  von  dem  Rest  ein  Theil  die  Be- 
triebskosten nicht  deckt.  Alle  in  den  Neuengland-Staaten  eiliauten  Kanäle  sind 
für  den  Verkehr  ausser  (4ebraucb.  Der  ^Middlessex-Kanal  ergaii  l)is  zum  Bau 
der  Boston-Lowell-Babn  in  Jahre  1835  ausser  den  Unterhaltungskosten  eine 
Dividende  von  6'Vo  '1''^  Anlagekapitals  durch  eine  Heibe  von  Jahren.  ei)enso 
der  Oxford  Cumberland-Caual  im  Staate  Maine,  bis  die  Bahn  I'urtland-Ogdens- 
burg  in  Betrieb  kam,  dagegen  hat  der  Black.stone-Oanal  in  Mas.saciiusets.  Rhoib' 
Island,  niemals  Erträge  geliefert.  Die  Farmington-Hampshire-Hampden-Kanäle 
brachten  einen  Verlust  von  4:^.,  ;\lillioneii  Mai'k.  Im  Staati'  New-York  wurden 
570  km  Seitenkanäle,  die  43  Millionen  Mark  gekostet  hatten.  Mufgegebcn.  in 
Pensylvanien  763  km.  deren  Kosten  53V2  Millionen  Mark  betrugen,  in  Obio 
328  km.  deren  Bau  12,6  Millionen  .Mark  gekostet  battc  Indiana  erbaute  iiis 
zum  Jabre  1851  607  km  Kanäle  für  27  Millionen  .Mark,  die  sjhmntlicli  infolge 
des  Baus  von  Parallelbahnen  wieder  aufgegeben  worden  sind.  .\l)er  ungeachtet 
der  erheblichen  Sunnnen,  die  in  den  genannten  Kanalbauten  ganz,  oder  zum 
Tlieil  verloren  gingen.  Iiabeii  im  (Tanzen  die  künstlichen  Wasserstrassen  der 
Vereinigten  Staaten  auf  den  \'erkehr  und  die  Hebung  des  Wohlstandes  so  ausser- 
ordentlich segensreich  gewirkt,  dass  jene  oft  nur  scheinbaren  Verluste  leicht 
verschmerzt  werden  konnten.  Hierbei  ist  auch  daran  zu  erinnern,  dass  in 
Amerika  auch  zahlreiche  Ei.senbabnen  wegen  Mangels  an  \  erkehr  wieder  auf- 
geurben    worden    sind    oder    zeitweiliii-    in     Konkurs    geratben.       Beispielsweise 
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lK'r;iii(lcii  sic'li  am  50.  Juni  189j'j  in  ili'ii  \  iTriiii,;;-trn  Staaten  169  Bahueii  im 
KihiIkUis.  \(iii  (U'iicn  bei  48  im  .l.-iiiic  1895/96  das  Konkmsvci-faiircii  l)t'cndi;:-t 
\\  iirdi'.  führend  30  Balmcii  luni  drin  K(iiii<iii-s  vcrtirlcn.  Die  i-iiiiii-c  dci-  im 
K(ini<iiis  l)cliiulliclicii   iiahncn   lirtiiii;-. 

im  .laliic    l>S94   rd.   öö.'UO   km 

1895  ,.  60600  .. 

1896  ..  48760  .. 

ein  Ziisiaiid.  ilcr  immri-  luicli  als  K()Iü;<'  der  Krisis  des  Jalircs  1893/94  aiiii-csehcn 
wird.     lAichiv  für  Eisenlialinwcscn   1898,  S.  1073.) 

ICIkt  dir  liauptsächliciicn  im  i^etririir  lirtindJiciini  Kaiiäir  und 
kanalisirtcn  Flüsse  »-iobt  die  TaiirlJr  2.  Seite  101  —  112.  die  wiciitiü-ei-en  Ei- 
j;-elmisse.  soweit  darüber  Heriohte  voriieg-en.  Nach  dem  Ausweis  von  1890 
sind  Min  den  Kanälen  und  kanalisirtcn  i^^liissen  1720  km  im  liest/,  \(m  Pi'ivat- 
iinternehmunji-en.  2378  km  im  Hesitz  xon  Einzelstaaten.  alle  ül)riii-en  kiinstlielien 
wie  natiirJiciien  Wasserstrasscn  jj-ehören  der  Hundesregiernn"-  und  werden  von 
iiii'  \ri\\altet. 
IMf  (irdsscn  Sci'ii.  "ie    fünf  fTrossen   Seen    liildrn    eine  für  SehiH'e   von   5  l)is  6  m  Tiefo'an.u' 

faliriiare  Wasserstrasse  \i)n  2.50370  qkm  FläciuMiinlialt  und  2325  km  (iesamnit- 
liin.ü-e.  die  nacli  Nord.  Ost  und  Süd  mit  den  Küsten  des  Weltmeeres  in  sehifl- 
barer  \  Crhindunü-  stellt.  Der  ( »berr  See  liri;-t  183  m.  dir  Mieliiii'an-  und  Huron- 
See  177  m.  der  Eriesee  174  m  und  der  Dntai'iosee  75  m  über  dem  Meeresspieg'el. 
Der  Hölienuntersohied  \on  li  m  /wisrlien  dem  Oberen  und  dem  Hnron-See  wird 
durch  die  am  amerikanisdien  wie  am  kanadischen  l'fer  erbauten  Schleusen  von 
Sault  Str.  .Mai'ii'  ausgeo-liehen.  Du-  \"ri'liindunu'  /.wischen  dem  Munui-  und  Kric- 
See  bildet  der  tift'ene  Drtroittinss  und  der  St.  <'laii'  Flats-Scliiflskanal  inid  den 
.Vbsticii'  \(nn  Eric-  zum  Ontario-Scc  \eninttclt  auf  der  kanadisidu'U  Seite  dri- 
Weliandkanal.  der  l)ei  4.2  m  Wassntiefe  tili-  Schiffe  vnn  1500  t  'rra,i>-fälii;;Ueit 
fahrl)ar  ist  und  in  den  von  Canada  ribauten  l  injjehuni:'skanälrn  der  Strom- 
schnellen des  St.  Lawrence-Stromes  seine  Fortset/unu'  tindet.  sodass  auf  diesem 
We^-e  1(1.  4  m  tiefo-ehende  Scliirt'e  /wischen  dem  Weltmeer  und  jedem  i'unkte 
der  ji-rossrn  Seen  \'erkehrrn  kcinncn.  Auf  der  amerikanischen  Seite  \crmitteln 
diT   F.rii'kanal   und   der  Hudson   <len   .Vbstieji'  zum   Meere. 

Der  Mississippi  stellt  mit  di'iu  Michiji'ansi'e  durch  den  lllinois-Miidiijian- 
und  den  Illinois-Mississippi-Kanal  in  unmittelbarer  \'rrl)induni;'.  friairr  aller  in 
inittidbarer  durch  den  Ohio  und  siini'  Anschlusskanälc  an  den  l-"riesee.  den 
Wabasli-Erir   (ausser   Hetriebi.   den   Miami-   und   den   (.)]iio-Kanal. 

Im  Einzelnen  ist   über  die  obenbrnannti'ii   di'ri  W^isserstrasseni;'ebietr   be- 

Kondei-s    hinsichtlich    ihrer    w  irthschaftliidu'ii     \  rihältnisse     noch     l'\)l.!i-endes    zu 

bemerken : 

I.  Das  Kaiiiilsystein  des  I^ie    ostwärts    u-erichtetr    \ Crbindun-'    z\vischen    dem    Eriesee    und    dem 

.^'taates  SVw-^ork.       Hudson   bildet  der  v(ni   liutialo  ausi;'eliendi'   und   bei  AUianv  mündende  P^riekanal 

Der  Eriekanal.  der  Haiiptkanal  des  Staates  ^■ew-^'ork.  an   den   sich  eine  lieihr  von  Zweig'kanälen 

anschliessen.     \(in   diesen   sind   mehrere  durch   Eisenliahnji'esellscliaften   erworben 

und  später   aufu-ef^'elien    wco'den.      Im    Uesitze    des    Staates  und    im    lietrieiie    lie- 

tinden     sich     nur    noch     der    Osvve<i'o-    und    der    ( "hamiilain-Kanal.      .\uch    der 

< 'hrniuni:'kaual    ist   im   .lahre    1S78   \oiii   Staate   aufü'eu'ebeii    worden. 

Der  l'iau  drs  llaiiptkanals  wurde  schon  im  .lahre  1796  ilnrch  eine  uiiti'r 
(ieor.üc  W'ashiuii-toii's  Eeitnnj;'  stehende  ( iesellscliaft  mit  dei-  Kanalisirunt;'  des 
Moliawk  und  Oneida  fin'  Itoote  \on  1  ti  t  Trau'fähiu'keit  beu'omien.  Im  Jahn' 
1816  kaufte  der  Staat  dir  Kon/rssion  zurück  und  rrbautr  bis  zum  .lahi'e  1828 
die  SchiH'alirtstrasse.  dii'  dvu  Hudson  niil  ili^m  Hrie-  und  dem  Ontario-See 
verbindet.  Der  Kanal  war  bei  1.05  m  TauclitirlV  für  SchiÜ'r  von  70  t  Trai;'- 
fähii:-krit  ein^irrichtet  und  kostete  in  der  ersten  Anla;;-e  .30000000  Mark.  Während 
der   \Cikelir  nach  Ausfülirun;;-  des  anschliessenden  Oswejz'o-  und  ('liani|ilain-Kanals 


niscli  \\iicli>  iiikI  im  .Inliiv  l.S.-^T  si^Ikhi  600  000t.  1857  1400000  1  crrcicliti', 
\\iii-(loii  l)is  /.Ulli  .Ijihro  18Ö2  die  AlniifssuiiL:'i'ii  des  Kaiuils  iiml  iln-  Si-Iilruscii 
s(i  \  (•r;;Töss('rt.  (l;iss  ht'i  i'iiici'  \\'.-i'~siTlii'li'  von  L'.l  in  Si'hifl'r  \(iii  "_'"_':")  t  'I'rajj- 
fähiji-kcit  vcrkciireii  kdiuitrii.  l)ri-  Kanal  stcii;t  \(ni  Unllnln  ansu-clicnd  rtwa 
i;->  ni  bis  L(ick|Mirt.  \(in  wo  er  1!S7  in  tirf  liis  /iiin  IIuiImui  iiicdcrji'clit.  Kr  besitzt 
seit  1862  im  (ianzen  72  Scddeusmi.  Die  Wiiiterspcrre  (lauert  5  Monate.  Im 
.lalire  1883  wurden  44  .Schleiiseii  sn  \  eiiän.iicrt.  dass  sie  für  zwei  hiiitereinaiuler 
i:ekii])|jelte  Boote  juisreiehteii.  die  üi)riiicii  zu  Scbienseiilrc|i|)eii  vereinigten  (rcfiillc- 
stufen  mnssten  iui\ crändert  bleiben.  Triitz  aller  <lii'M'r  Verljesseruiiiicn  hatte 
der  N'erkehr  auf  diMii  Kanal  mit  dem  Wettbewei-b  der  neben  ihm  best(diendeii 
Eiseubaiuien.  insbesondere  der  \  ier^ieisijj-en  >>ew-Yoi-k-Central  und  Hudson 
Hiver-Bahn  schwer  zu  käni|ifen  und  man  entschloss  sieh  im  Jahre  1895  zu  einem 
abernialiji'en  Umbau  behufs  Krweitei'unj;'  und  \'ertiefun^-  des  Bettes  auf  2,74  iii  und 
Tnibau  der  .Sehleuscn  für  2  Schifte  \i)n  ,';7ll  t  Tragfähigkeit.  Denn  der  Vei-kehr 
war.  obgleich  im  .lalire  1888  dii'  ulincliin  schon  sein-  niedrigen  Kanalzölle 
gänzlich  aufgeluibeii  w;ii-eii.  \on  4  150  000  t  im  .lalire  l,s,SM  auf  28.30000t  im 
.lahre  1S94  gesunken,  j-'ür  diesen  ['mbau.  bei  dem  auch  die  \()i'handenen 
Schleusentreppen  an  \ier  Punkten  in  piieumatisclie  lleliewerke  nach  dem 
.^vstem  Duttdll  umgewandelt  wi'ideii  sidlteii.  su  dass  5  solcher  Hebewerke  an 
.•^tejie  Min  ;)(.!  Schleusen  treten,  wurden  .'i.S  Millionen  Mark  bewilligt:  diese 
Summe  ist  aber  bis  zum  .lahi'e  ltiy,s  beinahe  ausgegeben  und  es  werden  weitere 
48  .Millionen  Mark  erfnrderlicdi  sein,  inn  die  lieabsichtigten  Bauten,  iusbesondei-e 
auidi  die  Hrw citerung  der  Xebenkanäle  zum  .Vbsidiluss  bringen  zu  können,  selbst 
wenn  miii  den  geplanten  Hebewerken  zwei  fortfallen  und  die  \'orhandenen 
Schleusen  daselbst  lielassen  werden.  Inzwischen  hat  aber  dej'  Gedanke,  eine 
für  <  )ceaiidampfer  fahrbai'c  \Cibiiidiing  zwischen  den  (rrossen  Seen  und  dem 
Hafen  mhi  Xe\\-\'iirk  zu  sidiaft'en,  iiiimei-  festere  Form  uiid  sehi-  dringende  \'er- 
tj-eter  gefunden.  Man  glaulit  damit  eine  weitei-e  sehr  erhebliche  Verl»illigung 
der  (retreideausfuhr  und  zugleiidi  au(di  die  Kroberang  des  Weltmarktes  füi-  ameri- 
kanische Krze  und  Kisenerzeugnisse  erziideii  zu  kiinnen.  Für  den  Staat  New-York 
entst(dit  dadur(di  die  Frage,  ob  er  den  .Vusbau  des  Eriekanals  weiter  t'oi'tsetzen 
oder  ihn  der  Bundesregierung  überlassen  soll,  um  ihn  für  den  gejdanten  Tief- 
wasserweg zu  \crwendeii.  Der  neu<'  Tiefw  assei'weg  wird  auch  füi'  den  Wett- 
be\verli  mit  Canada  als  unumgänglich  angesehen,  ('an.ula  hat  seinen  Welland- 
kanal. dei-  zui-  L'nigehung  des  Xiagarafalles  dient,  und  die  Seitenkanäle,  am 
St.  Lawrence-Strom  in  stärkerem  Maasse  erweitert,  als  es  beim  Eriekanal  der 
Fall  war.  Fs  hat  für  diesen  Z\\e(d^  bis  zum  .lahre  1885  225  Millionen  .Mark 
aufgi'wendet  und  wird  nach  Nullendung  der  gegen wä'rtigen  F>r\\eiterungsarbeiten 
an  den  genannten  Kanälen  mit  .Schitfen  \on  1  500  t  auf  diesem  Wege  zum  Dcean 
gelangen  kiinnen.  (lligleich  übei'dies  dei'  Weg  mhi  .Montreal  nach  lji\erj)ool  um 
1)00  km  kürzer  ist.  als  der  \oii  ^■e^v-^'o|■k  nach  Liverpool,  hat  doch  beispicds- 
weise  im  .lahic  1895  Xew-Vork  .8  200000  t  (letreide  empfangen,  während  der 
Hafen  Min  .Montreal  luii-  381000  t  erhielt.  Der  grosse  [unterschied  ist  u.  a.  der 
4  bis  5  monatlichen  Wintei'S|ierre  ih's  Jjawrence-Ötromes  zuzusciireiben.  Die 
Dampfer  der  (irossen  Seeen  sind  bereits  bei  6000  bis  7000  t  und  mehr  Trag- 
fähigkeit angelangt  und  können  auf  dem  1500  km  langen  W'egi'  mhi  Chicago 
nach  Buffalo  die  t  Weizen  für  1.77  .M.  d.  i.  0.12  Pf.  für  1  tkni  befördein.  Da 
aber  das  (Getreide  in  Bufallo  auf  Kanalscliitfe  und  in  Xew-Vork  >\iederuni  auf 
Ocean(laui|)fei'  umgeladen  wei'den  niuss.  so  vcrtheuern  die  dadurch  entstehen- 
den Umladungskosten  und  die  .\ufeiitlialte  in  den  Häfen  mhi  Buffalo  und 
New-York  den  Fracht])reis  für  den  Weg  ( 'hicago -Liverpool  sehr  erbeblicli. 
Es  wurde  festgestellt,  dass  im  Durchschnitt  der  letzten  9  Jahre  der  Praclitpreis 
(Jbicagü  — Liverpool   18,82  M.  für   1  t   betrug,  die  wie  folgt  zu  \('i-theilen  sind: 
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.^  t  r  e  L-  k  !• 

Liüige 

|-  1-  a 
im    tuin/.en 

•  ii  t 
für   I  tkm 

km 

M. 

l'f. 

Chicago — Biiil'alo 

1500 

1.77 

0.12 

ümladuiiii-    und    Zeitverlust    in 

Buffalo 

— 

2,84 

— 

Bnffalo— New-York 

700 

2.75 

0.39 

Umladung-  und  ZeitverliiNt    in 

New-York 

-- 

4M         ' 

— 

New- York — Liverpool 

5600 

7.12 

0.127 

18.82 

Man  nimmt  au.   d;iss.    winm   es  üciänge.    die   Umladung   in   Hutlalo    mid 

New-York  zu  vermeiden  und  den   Triiclitpreis  zwischen  Buftalo  und  New-York  auf 

die  Sätze  der  See  oder  der  ( »eeanstreeke  herabzudrücken,  die   Fraciit  Chicago  — 

Liverpool   auf  etwa   1.77  +  0.90  +  7.12  =  9.79  M.  sinken   wUrde.  das   würde 

allein  für  4  600  000  t  (ietreide.  die  in  den  .laiiren  1891  l>is  1895  durclischuittlich 

von  den  Vereinigten  Staaten    ausgeführt   wurden,   eine  jährliche  Ersparniss  von 

45   Millionen  Mark   ergeben    liaben.      Diesem   Ziel   miiglichst   naiie    /u    kommen. 

darauf  ist  das  Bestreben  der  Auieiik;iner  gerichtet  und  oazu  soll  die  abermalige 

Verbesseiiing  des  Wasserweges  Mm  Butfale  zum  Hudson  ins  Werk  gesetzt  werden. 

„      T-  r  „      ..™  '^^ii'   Lrforschunü,'  der  l'"raji'e,  auf  welche  Weise  der  Kifoli;'  am   besten  zu 

Der  Tiefwasserweg  zum  . 

Atlantischen  Ocean.  erreichen  wäre,  hat  im  .lahre  1895  der  Kongress  einen  Aiisscluiss  eingesetzt, 
dessen  im  .laniiai-  1897  \orgelegter  IHericht  in  eingehender  Weise  die  Sachlage 
prüft  und  zu  dem  Ergcliniss  gelangt,  dass  von  den  Seen  zum  Ocean  ein  tiefer 
Schiä'ahrtskanal  möglich  ist.  dass  er  überall  8.5  m  Wassertiefe  erhalten  imd 
dass  vom  Ontariosee  die  kanadisclm  Küste  durch  den  Lorenzstrom,  die  amerikanische 
aber  entweder  durcii  den  Lorenzstrom,  ('hami)lainsee  und  Hudson  oder  über 
Oswego.  Oneida.  .Moliawk  und  Hudson  erreicht  werden  sollte.  Die  nöthigen 
Aufnahmen  und  Entwürfe  für  diese  Kanäle  würden  etwa  2^/^  Millionen  Mark 
kosten.  Das  Gutachten  nimmt  an.  dass  in  Zukunft  die  Oceandainpfer  diu'ch  den 
neuen  Kanal  den  regelmässigen  Fracht\('rkehr  zwischen  den  Seen  und  den 
Oceanhäfen  übernehmen  würden  und  damit  die  oben  beicchnete  Ersparniss  ein- 
treten müsste.  Die  Bundes-Regierung  iiat  unabhängig  hiervon  im  .lahre  1896 
einen  ihrer  Ingenieure,  den  .Major  W.  Symons.  gli'ichfalls  mit  der  l'rüfung  der 
.Vngelegenheit  betraut  und  dieser  ist  auf  (Irund  eingehender  Untersuchungen 
aucli  auf  wirthscliaftlichem  Gebiete  zu  einem  anderen  Ergel)niss  gelangt.  Er 
findet  die  \  ortheilhafteste  Lösung  in  einem  Kanal  zwischen  dem  Eriesee  und 
dem  Hudson  für  Schiffe  \(»n  1500  t  Tragfähigkeit,  für  den  M-rscliiedene  Linien 
in  Vorschlag  gebracht  werden.  Ein  solcher  Kanal  würde,  wie  berechnet  wird, 
eine  Frachtersparniss  von  2.70  M.  für  1  t  zwischen  Chicago  untl  I.,i\erpool  er- 
geben, dagegen  ein  7.20  m  tiefer  Kanal  für  den  Verkehr  von  Oceanschirt'en  für 
dieselbe  Leistung  eine  Ersparniss  von  3.80  M.  gegi'u  die  jetzigen  Preise  ein- 
treten lassen.  M.  .'"iymons  gelangte  zu  diesen  erheldich  geringeren  Beträgen  für 
die  zu  erwartende  Ersparniss  unter  sorgfältiger  Herückviehtigung  di'i'  Zeitverluste 
mul  der  hohen  Mehrkosten,  die  iieim  Kanalbetriel)  für  die  grösseren  Schilfe,  ius- 
besondere  die  sehr  theuern  <  )ceaudampfer  i'Utstehen  würden.  Die  \on  ihm  be- 
rechnete Frachtersparniss  von  3.80 — 2.70  M.  =  1.10  .M.  für  1  t  würde  selbst 
bei  einem  ^•oraussichtlichen  N'erkidir  \on  21V3  Millionen  Tonnen  den  .Melir- 
atifwand  für  den  grösseren  Kanal  nicht  i-echtfertigcn,  da  die  Baukosten  des 
Kanals  für  1500  t  Schiffe  nur  auf  210  000  000  .M.  geschätzt  werden,  der  für 
OceanschitiV'  fahrbare  Kanal  alier  840  000  000  M.  kosten  wurde.  Ausser  der 
Verzinsung-   des   Kapitalunterschiedes  sind   die  Mehrkosten   der  Unterhaltmig  in 
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Betracht  7AI  /.iclicn.  Svnions  bcfür^vortct  sclilirsslidi  tlic  Antrrti.ii'iiiii:'  \cr,;:'lcii'lir!iiirr 
Kiitwtirfr  uimI  die  Hcwilllgunii-  von  1  050000  M.  fili  ilicscii  Zweck.  Die  Knt- 
würfe  sind  muiuiehi-  in  Bearbeitiiiii;-  Ijcii-rirteii  und  werden  im  .laln-e  1899  dem 
Kougress  \orgeh\s't  \\erden.  Inwieweit  man  liealisieiitiiil.  ilie  etwaiii'en  Kosten 
dieser  Wasserstrasse  duieli  Kanalal)gai)en  zu  de<d<en.  ist  nueii  nnli(d\annt. 
Kanada  erhebt  auf  dem  Welland-Kanai  und  seinen  sonstiiien  Kanälen  einen 
niässiji-en  Zoll;  die  Wasserstrassen  der  Kejiiernnii-  dir  ^>reini,i;■ten  Staaten  sind 
al)g:abentVei. 

In  He/.Uü-  auf  diese  Entwürfe  itesonders  benu-risensw  ertii  ist  ein  \  ortrag 
des  österreiehiseln-n  lni;enieurs  lUidolf  lütter  \un  (aiueseli  vom  15.  Februar  1898, 
verötfentlicht  in  der  Zeitsehrift  des  österreiehischen  Ingenieur-  und  Arehitekten- 
Vereins  Nr.  15  und  16  des  Jahrji-anii-es  1898,  worin  dii'  in  Fraiie  stellenden 
Verhältnisse  an  Hand  dei-  anierikanisciien  lierieiiti'  näluT  ilarü-eleiil  werden  und 
drinji-end  auf  ilie  (TefäliiMlunu'  liinii-ewiesen  w  ii'd,  die  aus  einer  weiteren  \  eriiillij^uni;- 
dei-  amerikanischen  (ietreidefraehten  (lei-  ( u-treideausfuhr  Oesterreieh-l'nii-arns 
erwaehsen  muss.  Dieser  Gefahi'  kiiinie  nur  dui-eli  den  Ausbau  iler  üsterreieliisehen 
Wasserstrassen  die  Verbindunji'  der  Donau  mit  der  Oder  und  Weiehsel  mit  einer 
Abzweigunj;-  von  Prerau  zur  Elbe  uud  die  \'erbiiuluui;-  der  Donau  mit  der  Moldau 
und  P^lbe  erfolgreieh  vorg-ebeugt  werden,  wie  aus  der  vergleichenden  Berech- 
nung dei-  dann  sich  ergebenden  beiderseitigen  Frachtsätze  gefolgert  wird. 

Der  Verkehr  auf  dem  Eriekanal  hat  seineu  rxipfelpunkt  mit 
4150000  t  im  .lahre  1880  erreicht  und  ist  seitdem  allmählich  auf  etwa  3000  000  t 
zurückgegangen.  Mit  Einschluss  der  Xei)enkanäle  beförderte  das  Kanalnetz  des 
Staates.  New-York 

im  Jahre  1837 1050  000  t 

„      1867 5  100  000,. 

..      1868 5  800  000,. 

,,      1880 6  462  000.. 

..      1887 5  000  000.. 

..       ..       1894 3  500  000.. 

Die  Beförderung  der  Kanalbmite  auf  diesen  Wasserstrassen  geschieht 
zumeist  noch  durch  Schleppen  mit  Maulthieren  oder  Pferden,  in  neuerer  Zeit 
auch  durch  Dampfboote  und  auf  einzelnen  Strecken  mit  Seilbetrieb.  Nach  dem 
C'eusus  von  1890  verkehj'ten  auf  den  Kanälen  des  Staates  New-York  3  557  Kanal- 
boote mit  174  t  durchschnittlicher  Tragfähigkeit  und  96  Dampfer  von  117  t 
mittlerer  Tragfähigkeit. 

Die  Frachtpreise  sind  stetig  herabgegangen  und  halten  im  fortwährenden 
Wettbewerb  mit  der  Eisenbahn  den  niedrigsten  Betrag  im  Jahre  1895  mit 
0.42  Pf./tkm  auf  dem  Kanal  und  1,03  Pf./tkni  auf  der  Bahn  erreicht.  Dieser 
letztere  Frachtsatz  ist  aber  von  den  Bahnen  nui-  vdrübergehend  eingeführt  worden, 
um  die  Erweiterung  des  Eriekanals,  ül)er  die  im  Jahre  1895  Beschluss  gefasst 
wurde,  als  unnöthig  i/rscheinen  zu  lassen.  Trotz,  der  durchschnittlich  um  etwa 
ö07o  billigeren  Fracht  gelaugte  auf  dem  Kanal  immer  nur  ein  Theil  —  in 
neuerei-  Zeit  20  bis  25  v.  H.  —  der  befördeiten  Getreidemenge  zur  Abfuhr, 
hauptsächlich  in  Folge  der  fünfmonatlichen  Wintersperre.  Der  Rückgang  der 
Frachtkosten  und  Abgaben  auf  dem  Eriekanal  seit  der  Kröflnung  ist  aus  nach- 
stehender Tabelle  ersichtlich. 


Der  Verkehr  des 
Eriekanals. 


Frachtpreise. 
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nSO  km 

580  km 

Bergfracht 

Thalfracht 

Durch- 

Albanv—Butt'alo 

Buffalo— Alb:in\ 

schnitt  der 

Gesammt- 

Kanal- 

Zug- 

Zug- 

Jahre 

Kosten 

Abgabe 

Kosten 

Abgabe 

Kosten 

1  t       1  tkm 

1  t 

1  tkm 

1  t      1  tkm 

1  t 

1  tkm 

1  t 

1  tkin 

1  t     1  tkm 

M.         Pf. 

M. 

Pf. 

M.       Pf. 

M. 

Pf. 

M. 

Pf. 

M.        Pf. 

1830  -33 

80,20     13,83 

42,86 

7,30 

38,0       ti..-)2 

38,00 

6.55 

20.40 

3  51 

17,63     3,04 

1 

1846-49 

33,80  '     5,82 

21,00 

3,5G 

13,10 

2,26 

26.40 

4,37 

12,6(1 

2,17 

12,S1 

2,21 

1866-72 

11,20       1,93 

4,r.o 

0,78 

6,70 

1,15 

17,80 

3,06 

7,74 

1,84 

10,02 

1,73 

Abgaben  auf  dem 
Eriekanal. 


Erträge  und  Baukosten 
des  Eriekanals. 


II.  Der  \'erkehi'  auf 
ilen  grossen  Seen. 


Die  Abg-abe,  die  im  .lalire  1,^74  noch  4.80  M.  für  1  t,  also  U.J-iT  l'f.  für 
1  tkiii  Itetrui;-.  wurde  1878  auf  '/..  dieses  Betrages  ennässig-t  und  1888  ganz 
aufgehüben.  Trotzdem  hat  der  Kanal  neben  der  ausserordentlichen  \  erbilligung 
des  Verkehrs,  zu  der  er  die  Eisenbahnen  nöthigte.  auch  direkt  die  auf  ihn  ver- 
wendeten Kosten  mehr  als  wiedereingebraeht.  Die  gesammten  Aufwendungen 
für  den  Bau.  die  Unterhaltung  und  alle  spiiteren  ^'erbesse^ullg(■n  halieu  l)is 
zum  Jahre  1895  gegen  43U  Milliducn  >b-uk  iKtragcn.  die  Einnahmen  aber  bis 
zur  Aufhel)uug  der  Kanalabgalien  im  .lahic  1882  547'  »  Millionen,  sd  dass  ausser 
den  riitcrimitungskosten  auch  das  .Xnlagekapital  gedeckt  ist.  Die  l.'eberschüsse. 
dir  in  manchen  Jahren  eine  Üente  von  S:i"  „  vom  Anlagekapital  ergaben,  sind 
zur  Herstellung  und  Erhaltung  der  Zweigkaiiäb-  \  erwendet   worden. 

liis  zum  .lahre  1875  hat  nach  den  liegierungsbcrichtcii  dei  ICbcrschuss 
der  Einnahmen  über  die  .Vusgabcii  imcli  etwa  37V->  "/o  ^'"i  '1''"  •■csanniit- 
einnahmen  bctiagen  und  bei  Mitrcrlnuiiig  dei-  drei  Seitenkaniile  11--,  "/„.  Oli 
diese  Zahlen   ganz  zutreflen.  scheint  zweifellnd't  zu   sein. 

Dei-  NCrkehr  auf  den  (Crossen  Seen,  für  tleren  Häfen-  uiul  Fahrwasser- 
\<Mbesserung  die  Bundesregierung  bis  zum  .lahre  1890  et\va  172000000  M.  vi'V- 
wciidet  hat.  ist  \(in  je  liei-  für  die  w irthschaftliclie  Entwi(d\lung  Nord-Auierikas 
\on  entscheidender  Bedeutung  gewesen.  In  gleichem  .Maasse  wie  das  Fahrwasser 
seit  1857  \(in  2.8  m  allmählich  auf  li  m  \ertieft  wdrdeii  ist.  haben  auch  <lie 
Frachtpreise  stetig  abgenommen  und  zwar  nicht  allein  auf  den  Seen,  scuulern 
auch  auf  den  Eisenbahiu'u  der  umliegenden  Staaten.  Die  (grosse  und  die  N'er- 
hältnisse  dieses   \'erkelirs   s|Mechen   sich   in   folgenden  Zahlen   aus: 

Die   Vereinigten   Staaten   l)esa.ssen 

1890 275000  km   Kiseiihahiien 

1895 290000    ., 

(riitermi'Uge  auf  den    EiseidiahiU'U : 

1890 Öot)541Öl7  t 

1895 69(i  700000  .. 

Leistung  auf  den   Eisenl)ahneii: 

1890 129475000000  tkm 

1895 1:56  365000000     .. 

und   1890 20150000000  IVrsonen-km 

1895 l'.KUjUOOOOOO 

Frachtkosten   auf  den    Fisenitahnen   im    Durchschnitt: 

1895 2.43   l'f.  für    I    tkm 

Der    ( iüter\  ei-kelir    auf    sännutlichen    Wasserstrasseii     lieti-ug    im    .fahre 

1890       40000000000  tkm. 
\ui  di'U    (irossen   Seen: 

Gütermenge:    1890  53424432  t     ^892    63240514  ti 

Leistung:  27  500000000  tkm. 
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Der   Fr;i('lits;it/.    für    1    tkiii    lictnii;'    Miif  der 

Bnliii 

auf  den  Seen    

\'on    dem    (xetreideversandt    Chicagos    it- 

t'(ili;te  auf  den   Seen 

mit  der  Bahn 


1  SO  5 


ISirtU 


1895 


7^28  Pf. 

1.72  Pf 

1.03  Pf.* 

1.28     .. 

0..S2   .. 

O.Ki   .. 

85.9  «/„ 

45.8  «/o 

42  «/o 

14.1  % 

54.2  7„ 

58% 

Voll  den  2300000  t  fietroide  und  Mehl,  die  vom  1.  Mai  bis  1.  De- 
/.(■Milii'i-  1S',I6  in  New-Vork  eintrafen,  wurden  71.36  v.  H.  mit  den  Balnien  und 
28.25  \'.  H.  auf  dem    {■"rickanal    uiuJ   dem   Hudson  befördert. 

Die  Preise  für  die  Getreidefraelit  \on  Chieag-o  nach  New- York  auf  den 
versehiedeiH'U  Weu-en  sind  aus  folji'cnder  \  nn  Syinons  g-eo.ebenen  Tabelle 
i'i-siehtlicii: 


Transportpreise  etc.  für  Weizen  von  Chicago  nach  New-York. 


f  iii 

•   1  t  km 

1  t 

800  km 

.1  a  h  r 

2293  km 
See  und 
Kanal  mit 

2200  km 
See   und 
Bahn  mit 

1600  km 
Bahn 

allein 

15U0  km 

See 

allein 

Kanal  und  Flnss 

Buffalo- 

New-York  inkl, 

Beihilfe  beim 

580  km 
Kanal- 

Um- 
laden 

Um- 
ladung in 
Buffalo 

Um- 
ladung in 
Buffalo 

('hicago- 
New-York 

Chicago- 
Buffalo 

Einladen  in 

Buffalo  und 

Ausladen   in 

New-York 

ji-cbiijn- 

in 
Buffalo 

]'f 

l'f 

l'f 

l'f 

Pf 

Pf 

Pf. 

1868 

1.70 

2.03 

4.46 

— 

— 

0.803 

— 

1874 

1 .02 

1.20 

2.97 

0.38 

1.91 

0.520 

184 

1880 

0.90 

1.10 

2.03 

0.55 

1.23 

0.21)0 

147 

1881 

0.56 

0.73 

1 .49 

0.31 

0.90 

— 

130 

1885 

0.42 

0.64 

1.45 

0.18 

0.73 

— 

1  30 

1895 

(liilligstes  Jahn 

0.31 

0.42 

L03 

(i.li) 

0.42 

-— 

130 

1891! 

0.45 

0.47 

1,24 

0.14 

0.71 

130 

Sehon  aus  diesen  woniu'cn  Zahlen  sieht  man.  welehe  Verbillijiiinji'  der 
Fraeht)i)-eise  durch  den  Wasserverkehr  eingetreten  ist.  dass  sie  aber  der  Ent- 
wicklung des  Eisenbahnverkehrs  keinen  Schaden  gebracht  hat.  Dies  spricht 
sieh  auch  in  der  fortwährenden  Zunahme  der  Kisenbahnlinien  und  ihres  Verkehrs 
aus.  Edw.  P.  North  zeigt  in  seinem  Bericht  fiii-  den  Internationalen  Hiinu'n- 
schitfahi'tskongress    in    I'aiis    1892    an  dem   Beisjiiel   xoii   sieben   Bahnlinien: 

Biistiin  -Alb^nly.  New-^'ork  (Vntrrd  und  Hudsmi.  Ki-iebalin.  remisyl- 
vanien.  Pittsburg.  Fort  Wayne-Chicago.  Lake  Shore  —  Michigan 
Siulbalm    niiil    Michi"-an   (Vntralbahn. 


*j  S.  hezügl.  dieses  Preises  S.  9:),  Frachtiiroise. 
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tlass  in  den  25  Jahren  von  1865  l'is  1890  auf  diesen  sieben  Hauptlinieu  folgendi 
Aendernngren  eintraten : 


1  SÜ-'> 

1890 

Aktienliapital   sämmtliclnr    , 

laliiicn 

517  200  000  M. 

17.38  400000  M. 

Oldis'ationen 

422  792  000    . 

1  239  552  000 

l^iruttocinnaliinrii '  . 

.Hl 5  504 000   .. 

785  696000   .. 

NettiieimiMliiiicii 

92148  800   .. 

251020000   .. 

\on  der  liruttneinii: 

hiiic     . 

29.207  ",„ 

31.95";,, 

\iini     Al<tien-     und 

Mlili- 

iratiniis-Kapital     . 

9.803"/,, 

8.429";« 

( 'iir->\vcrtli     der     l.akr     Slion- 

l'.alui- 

Aktien 

82.31 "/, 

88.07  »/„ 

CuiNwcrtii     der     Aktien     lU-v    i 

iliriiren 

6    iiidilien 

100,21 'V, 

99.556  "/fl 

III.  Das  Kanalsvslvni  \on 

(»st-Peiinsvl\aiiieii  iielisl 

den  Kiistenkanäleii. 


N'iin  den  heiirefugten  Tafeln  8.  97  zeigt  die  eiste  die  Bewejruiijr  der 
Tarife  im  Verü-leieh  ziu-  Verkclirsnienu'e  auf  den  dbeu  j^-enannten  7  Balmen  und 
allen  IJahni-n  Xord-Auierikas.  die  zweite  die  Verkehrsentwickelnuü'  am  St.  Mar\  - 
Kanal,  am  .'^uez-Kanal  und  am  l>ie-Kanal.  Es  \™-d  darin  für  die  Bahnen 
wälirend  der  oben  naehgewiesenen  Stetigkeit  der  Keinerträge  und  des  Kurs- 
standes die  Abnahme  der  Tarife  und  die  Zunahme  des  Verkehrs  anschaulich 
gemacht,  und  die  grosse  Verkehrszunahme,  die  im  St.  Mary-Kanal  mit  der 
Steigerung  der  Schiffsgrössen  eingetreten  ist. 

Der  ausserordentlielii'U  Ermässigung  der  Fr;iehts<ätzi'  diireli  den 
Wasscrverkebr  ist  nicht  allein  die  Förderung  des  Absatzes  der  Hoden-  und 
Industrie-Erzeugnisse  auf  allen  Gebieten  zu  danken,  sondern  es  sind  gewisse 
Industriezweige  dadurch  überhaupt  erst  möglich  geworden.  So  beträgt  seit 
1881  —  Eröffnung  der  zweiten  Schleuse  liei  Sault  Ste.  IMarie  —  das  daselbst 
beförderte  Eisenerz  47  v.  11.  des  ganzen  dortigen  Frachtverkehrs,  während  ohne 
Wasserfraeht  die  Erze  des  Olieren  Sees  niemals  liätten  zu  Eisenwerkstätten  der 
Staaten  Ohio.  Pennsylvanien.  West-Virginien.  New- York  und  Illinois  gelangen 
können,  da  ihr  Werth  geringer  ist  als  die  Selbstkosten  des  Eisenbahntransportes.  Die 
Vereinigten  Staaten  verbrauchten  im  .lahre  1890  17  500  000  t  Eisenerz,  wovon 
das  (lebiet  des  Oberen  Sees  allein  9  003  701  t.  lieferte. 

Die  zahlreichen  Kanäle.  W(dche  zu  dem  System  von  Ost-Pennsylvanien 
geluiren.  wurden  angelegt,  um  die  atlantiscdie  Küste  mit  den  Steinkidilenbezirkeii 
des  Alleghany-(iebirges  zu  verbinden.  Sie  haben  die  Begründung  der  Anthrazit 
Lidusti-ie  ermöglicht  und  beiinden  sich  durchweg  im  Besitz  von  Privatges(dlschaftt'n. 
die  gleichzeitig  Eigenthümer  der  dortigen  Steinkohlenbergwerke  und  Eisenbahnen 
sind,  oder  an  S(dchen  l'nternidnnungen  betheiligt  sind.  Wie  die  umstehende 
Xachweisung  ergielit.  bestehen  in  reniisylvanien  6  Gesellschaften  mit  10  ver- 
schiedenen Wasserstrassen,  von  denen  ein  Theil  des  Delaware-  und  Hudson- 
Kanals  im   Staate  New-York   liegt. 

l'nmittelbar  an  den  Eehigli-  und  den  Delaware  Division-Kanal  schliesst 
sich  der  in  Xew-Jersey  belegene  Morris-Essex-Kanal  an.  ferner  gehört  in  dieses 
Gebiet  der  unvollendet    gebliebene  Chesa]ieake-Ohio-Kanal.   als    Seitenkanal   rles 
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Pdtoinak.  die  Wasserstrasse  für  das  Steinkohlcnhcekcii  vcni  Cumberland  in  Mary- 
land. Der  letztgenannte  Kanal  mündet  ebenso,  wie  die  Flüsse  Öusquehanna, 
Piitoinnk,  .IniiH's  u.  a.  in  die  verkehrsreiche  Chesapeake-Bucht.  die  diu-eh  den 
AlIxMiiarle  und  ('liesa])eake-Kanal  in  Virginieii  und  den  Ohesapeake-  und  Delaware- 
Kanal  in  Dclawaii'  mit  lii'U  liniaeiiliarten  Meeresliuchten  in  Verbindung  gebracht 
ist.  \  (IUI  Delaware  l)ei  Hordcntuwu  über  Trenton  nach  New-Urunswigk  an  der 
Haritan-Hav  führt  der  Didaware  und  Raritan-Kaual,  so  dass  durcdi  diese  Küsten- 
kanäle die  wichtigsten  Handelsplätze  der  Ostküste  Ne\v-Voi-k.  New-.lersey. 
Hrunswigk,  IMiiiadcdphia.  Havre  de  G-race,  l')altinioi-e,  Washington.  Norfolk  u.  s.  w. 
eine  sie  verinndende  aiisseroi-dentlich  vverthvolle  Biiuienschitfalirtstrasst' 
liesitzen.  deren  .\usl>au  auch  für  Kriegszwecke  die  Vei-einigten  Staaten  im 
Auge  haben.  Das  ganze  Kanalnetz  Pennsylvaniens  und  New-Jersey's  ist 
mit  geringen  Ausnahmen,  wie  die  Nachweisung  Tabelle  2  ergiebt.  in  der 
Zeit  \in\  1816  bis  1840  entstanden.  Seit  etwa  1833  wurden  neben 
diesen  AVasserstrassen  die  Kisenbahiicn  l>egrimdet  und  soweit  die  Kanäle 
ix'stehen  blieben,  sind  sie  doch  in  den  Besitz  und  Betrieb  der  Eisen- 
bahngesellschaften übergegangen.  Diese  haben  den  Kanal))etrieb,  der 
fast  durchweg  mit  Zugthieren  be\rii-kt  wird,  durch  Einrichtung  von 
Doppelschleusen  und  Kegehing  des  Verkehrs  nach  Möglichkeit  ver- 
bessert luid  die  Frachtkosten  soweit  verbilligt,  als  es  bei  den  geringen 
Abmessungen  der  Falu-zenge  möglich  erscheint.  So  konnte  die  Pennsylv. 
Canal  ("o.  den  Frachtpreis  für  den  ganzen  Hauptkanal  und  den 
Susquehanna-Kanal  von  Nanticoke  bis  Havre  de  Grace  auf  0.87  Pf  für 

1  tkm  herabbriügeu,  indem  sie  je  2 
zusammen  gekuppelte  Boote  von  je 
140  t  Laduns  in  einem  Zuge  beförderte. 


Für  7  Eisenbahnen  im  Vcrgleicli 
mit  allen  Eiseubahueu  »lei-  Ver- 


einigten Staaten. 

.Miehmei-sunt^  der  Frachtpreise  für  Itkm. 

und  des  Verkehrs  in  tkm.  ,,.„■ 

,  Liosoi).  nuiumen  • 
tkm,. 


CSSM 


Für  den  St.  Mary-Kanal  im  A^er- 
sleich    zum    Erie-    und    Suez- 
Kanal. 


Ahchmcisunif  de.s  Verkehrs  in  Tonnen 


ii  emX 
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l)ic  i'hihidclpbia  und  l.'cMdiug  -  Kisenbahn  -  (icscllsclinft  liat  fiii-  den  ciii-ciicii 
betrieb  des  Schuylkill-Kanals  iiiclit  nur  Boote,  sondern  aueh  ^Maulthiere  hesehatft. 
veriitleirt  sie  in  eiucnen  Ställen,  befördert  naeli  l>edarf  Maidtideie  und  Tredier 
mit  der  Kahn  zurück  und  arbeitet  nach  einem  resti;-est(diten  Faliriiiaii.  Dadiircii 
koiuite  sie  den  Transpoi't))reis  mit  IJooten  von  190  t  'l"raj;fäiiiji'keit  auf  diiicii- 
scluiittlich  0.85  Pf  für  1  tkm  heral)setzen.  Andere  NCrw  altungen  hal)en  derartiiic 
Betriebseinrichtuni;-en  uur  theiiweise  eingeführt  und  damit  nicht  so  günstige. 
Ergebnisse  erzielt. 

Die  Unterhaltungskosten,  die  in  allen  Fällen  die  Verladung  der  Kohle 
mit  eiubegreifen.  sind  infolge  der  zahlreichen  Schleusen  und  infolge  der  Ver- 
wendung von  Holz  für  Schleusen-  uud  Wehrbauten  im  Allgemeinen  höher  als  in 
Deutschland.  Die  nachgewieseneVerzinsung  der  Baukosten  erscheintmeistens  geringer, 
als  sie  in  Wirklichkeit  ist.  weil  in  den  meisten  Fällen  bei  der  Gründung  und 
beim  Erwerb  der  Kanäle  durch  Zuschlag  von  Zinsen  und  dergl.  das  Anlage- 
kapital  ri-hcblicli  höher  geworden  ist.  ;ds  die  thatsächlich  aufgewendeten  Bau- 
kosten, oder  weil  übermässig  hohe  Zinsgarantien.  Pachtsunnuen  und  dergleichen 
mit  eingerechnet  werden,  die  von  den  Eisenbahnen  bewilligt  wurden,  um  den 
Wettbewerb  des  Kanals  zu  beseitigen. 

Die  Leistungsfähigkeit  der  Kanäle  wird  bei  weitem  nicht  voll  in  Au- 
syiruch  genoniuu-n.  Die  Eisenbahnen  suchen  ihi'e  Wagen.  Maschinen  und  ihre 
Angestellten  durch  den  Kohlenti-ansiioi-t  nach  Möglichkeit  auszunutzen  und  über- 
geben tlem  Kanal  nur  den  darüber  hinausgebendrn  Theil  tles  Verkehrs,  deu  sie 
anders  nicht  bewältigen  können,  weil  sie  hiervon  einen  Theil  ihres  Nutzens  an 
die  Schitier,  Treiber  und  Zugthiere  abgeben  müssen.  Ausser  den  Bahnen  giebt 
es  auch  andere  grosse  Abnehmer,  die  ihren  Bedarf  an  Kohlen  von  der  Zeche 
selbst  lic/.iclien   iiiul    sich    hierzu    eigene   Boote,   Maulthiere    und    Treiber   halten. 

Die  dem  amtlichen  Bericht  der  rcntral-Railroad  of  New-Jcrsey  entuournu-ni' 
Nachweisung  inTabelli'  3  S.  113  ergiebt  für  die  vier  vom  Authra/.itbecken  nach  New. 
York  laufenden  Eisenbahnen  und  Kanäle  das  \'erhältniss  der  Preisbildung  und 
des  Nutzens  bei  den  beiden  Arten  der  Beförderung.  Dabei  erscheinen  für  die 
günstigen  Betriebsverhältnisse  der  Kohleubahnen  die  Selbstkosten  von  1,08  Pf. 
für  1  tkm  ausschliesslich  Verzinsung  des  Baukapitals  für  1882  richtig  angegeben. 

Die  Kanalisirung  des  ]\Ionongahela  von  Pittsbui-g  bis  zur  Grenze  des 
Staates  Virginia  wurde  der  Monongahela-Schiftahrts-Gesellschaft  im  Jahre  1886 
konzessionirt.  Die  Arbeiten  wurden  sofort  begonnen,  aber  aus  Mangel  an 
Mitteln  und  in  Folge  vieler  Schäden  durch  Eis  und  Hochwasser  wiederholt  unter- 
brochen, so  dass  erst  in  den  80  er  Jahren  die  letzte  der  vorhandenen  9  Stau- 
stufen vollendet  wurde,  von  denen  die  obersten  ])eiden  in  West-Virginia  von 
den  Vereinigten  Staaten  erbaut  sind.  Dadurch  ist  der  Fluss  auf  rd.  163  km 
Länge,  vou  denen  140  der  Gesellschaft  gehörteu,  kaualisirt.  Im  Jahre  1897 
ist  die  der  Gesellschaft  gehörige  Strecke  von  der  Bmulesregierung  durch  Ent- 
eignung erworben  worden.  Die  Kohlenausfuhr  aus  dem  AUeghauybecken  betrug 
im  Jahre  1845  etwa  190  000  t  und  steigerte  sich  auf  2,3  Millionen  im  Jahre 
1875  und  rd.  3.3  Millionen  im  Jahre  1889.  Die  Boote  haben  1,22  bis  1,37  m 
Tiefgaug  und  werden  zu  8  bis  30  Stück  zusammengekuppelt  von  Hinterrad- 
Dampfern  getrieben.  Vou  1870  bis  1875  erhob  die  Gesellschaft  zwischen 
430  000  und  590  000  M.  jährlich  an  Zidlen.  die  ihr  reichliche  Dividenden  von 
10  bis   12%  abwarfen. 

Zu  dem  vom  Staate  Pcnnsv  Ivanien  angelegten  Kanalnetz  von 
945  km  Länge,  gehörte  auch  die  Schiflseisenbahn  übei-  das  Alleghany- 
Gebij'ge  und  die  Philadel])hia-('olunibia-Eisenbahu,  zusammen  190  km  lang. 
Theile  dieser  Anlagen  sind  an  die  Erle  -  Kanal  -  Gesellschaft  überti-agen 
und  an  die  Sunbury-  uud  Erie -Eisenbahn -Gesellschaft  verkauft  luid  später 
wieder  weiterverkauft  worden.  Die  Haupt-Kanallinien.  560  km  lang,  ei-warb  im 
Jahre    1857    die   Pennsylvania-Eisenbahu-Gesellschaft    für   31 V2  Millionen  Mark, 
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Im  Gan/cn  li.it  der  Staat  Pennsylvania  für  diese  TTnternehmungen  gegen 
296  Miliidnen  Mark  —  cinschiiesslifli  126  000  000  Mari<  für  Zinsverluste  — 
ausgegel)en  iiud  fast  Yg  <l''-'«t!i"  Siunine  eingchüsst.  Von  der  Zeit  der  KrhauLuig 
1830  bis  1833  liis  zur  Verausserung  1857  betrugen  die  Gesanimteinnahmen 
135  MiliidiHii  Marls^,  die  Ausgaben  93  Millionen,  also  der  Reinertrag  42  Millionen 
für  i.  M.  25  .lahre,  d.s.   1  680  000  M.  oder  rd.  1"/,,  jährlich  vom  Baukapital. 

Im  .laiiic  1867  \nirde  das  Unternehmen  als  Peuiisylvania-K;inal-Ge- 
sellschaft  selbständig  gemacht,  naclulem  der  Betrieb  der  Scliift'seisenbahn  über 
die  AUegbanies  und  die  Kanalfortsetzung  bis  Pittsburgh  aufgegeben  war.  Im 
Betriebe  blieben  nur  4  Linien  und  zwei  kleine  Zweigkanäle  von  zusammen 
580  km  Länge. 

Die  Tabelle  4  Seite  114  entiiält  von  den  Kanälen  Ost-Pennsylvaniens  und 
Xew-Jersey's  nähere  Angaben  über  die  Kapitalswerthe,  Abmessungen,  Zahl  und 
Grösse  der  Fahrzeuge,  Kosten  und  Erträge  aus  dem  Jahre  1882  und  den  Durch- 
schnitt der  vorangegangenen  5  Jahre. 

Die  zui- Verbindung  des  Michigan  und  Eriesees  mit  dem  Ohio  und  Mississippi      IV.  Die  Kanäle  des 
bestimmten    ausgedehnten   Schitfahrtskanäle    durchschneiden    die    Staaten    Ohio,     Mississippi-Beckens. 
Indiana  und  Illinois  in  den  Linien 

1.  Cleveland  (Eriesee)  - Portsmouth  am  Ohio:     „Ohio-Kanal", 

2.  Toledo  (Eriesee)  -  Cincinuati  am  Ohio:    „Miami-Kanal", 

3.  Toledo — Evansville  am  Ohio:     „Erie — Wabash-Kanal", 

4.  Gliicago — La  Salle  am  Illinois:     „Illinois — Michigan-Kanal". 
Hierzu  kommen : 

5.  La  Salle  bis  Grafton  am  Mississippi:     „Kanalisirung   des   Illinois", 

6.  Ilennepin    am    Illinois    bis    Rock-Island    am    Mississippi:  i    Im  Bau 
„Illinois — Mississippi -Kanal    und    die    Kanalisirung    des  [       be- 
Rock-River",  '    griffen. 

7.  Der  im  nächsten  Jahre    zu  eröffnende  Chicago    Entwässerungskanal 
von  Chicago  bis  La  Salle 

und  einige  kurze  Seitenkanäle  und  zwei  Verbindungen  des  Ohio-Kanals  mit  dem 
Pennsylvanischen  Kanalnetz. 

Die  zu  1  bis  4  genannten  Kanäle  sind  m  den  Jahren  1825  bis  1848 
angelegt  zu  einer  Zeit,  in  der  die  Kohlen-  m\d  Eisenindustrie  dieses  Gebiets 
noch  unentwickelt  war.  Sie  dienten  daher  fast  ausschliesslich  einem  aus- 
gedchuten  Mais-  und  Weizenhandel.  Die  Eisenbahnen  haben  hier  rasch  die 
Oberhand  gewonnen  und  mehrere  der  vom  Staate  erbauten  Kanäle  wurden  zu- 
geworfen oder  verlassen;  andere  Kanäle  hat  der  Staat  verpachtet,  sodass  nur 
noch  Theile  davon  (s.  Verzeichniss)  für  den  Ortsverki^hr  betrieben  und  uoth- 
dürftig  unterhalten  werden.  Die  Kanäle  des  Staates  Ohio  waren  bei  1,22  m 
Wassertiefe  nur-  für  Boote  von  65  t  Tragfähigkeit  eingerichtet.  Auch  hierdiu'ch 
war  ihre  Lebensfähigkeit  sehr  beschränkt. 

Eine  grössere  Bedeutung  hat  sich  der  Illinois — Michigan-Kanal  bewahrt, 
der  unter  Benutzung  des  Chicago-  und  Desplaines-Flusses  und  des  bei  Grafton 
in  den  Mississippi  mündenden  mit  5  Staustufen  auf  2,1  m  Tiefe  kanalisirten 
Illiüois  die  Wasserverbindung  zwischen  Chicago  und  St.  Louis  herstellt.  Dieser 
Kanal  ist  von  einer  Gesellschaft  mit  Unterstützung  der  Bundesregierung  und  des 
Staates  Illinois  erbaut  und  von  letzterem  im  Jalire  1871  übernommen  worden. 
Der  Bau  hat  271/2  Millionen  M.  gekostet.  In  der  Zeit  von  1848  bis  1882  be- 
trugen die  Gesammtausgabeu  im  Durchschnitt  jährlich  355000  M.,  die  Zoll- 
eiunahmen  693000  M.  Der  Heingewinn  ergab  somit  eine  Verzinsung  des  Anlage- 
kapitals von   1'/^  '^jg. 

Die  Aufnahme  der  dem  Kanal  aus  dem  Chicagofiuss  mit  den  Abwässern 
der  Stadt  doi-ch  Pumpwerke  zugefähiien  Wassermassen  wird  in  Fortfall  kommen, 
sobald  der  seit  1892  im  Bau   begriffene   Chicago-Entwässerungäkanal   vollendet 
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sein  wird,  der  zuo-lcicli  deu  Anfanj;-  zu  t-iiuM-  6,7  in   tiefen  Wasserstrasse  zwischen 
Cliieag-o  und  dem  Mississippi  bilden  wird. 
NVuliaii-KiiiwüHc.  Neue   Kanäle  werden   in    Nordamerika   in   erheblicher  Zahl    und    Aus- 

deiniunj:  jreplant.  Zu  erwähnen  sind  davon  ausser  den  bereits  fienanuten 
noch  der  Nicaragua-Kanal,  dessen  Ausfiihrun.i;'  diu-ch  die  Bundesregierunji-  in 
neuerer  Zeit  in  Folge  des  spanisch-amerikanischen  Krieges  au  Aussicht  gewonnen 
hä,t,  imd  ein  Kanal  zur  Verbindung  des  Ohio  mit  dem  Eriesee  für  grosse  Fahr- 
zeuge zum  Ersatz  der  oben  erwähnten  in  kleinen  Abmessungen  erbauten  und 
vei-alteteu  Kanäle  des  Staates  Ohio.  Drei  ron  der  Eegierung  beauftragte 
lugenieui-e  haben  im  Jahie  1896  eine  eingehende  Bearbeitung  dieser  Frage 
vorgelegt  und  im  Besonderen  drei  Linien  in  Vorschlag  gebracht: 

Anschlagskosten 

1.  Ostlinie  Clevelaud— Marietta  ....     50500000  M. 

2.  Mittellinie    Sandacky-Bay -l'örtsmouth     76000000   „ 

3.  Westlinie  Toledo— Cincmnati ....     96600000   ,. 

Der  Bericht  emptiehlt.  dem  Kanal  eine  Tiefe  von  3  Metern  zu  geben 
und  bringt  zur  Begründung  der  Bauwürdigkeit  einer  der  drei  Kanallinien  ein 
sehr  reiches  statistisches  Material,  darunter  luicli  eine  Naehweismig  \on  Bahn- 
linien, die  im  Wettbewerb  mit  grossen  und  leistungsfähigen  Wasserstrassen 
stehen  und  doch  gute  \'i'irthschaftliche  Erfolge  aufzuweisen  haben,  während  eine 
Reihe  anderer  Baluilinien  aul'geführt  « ird.  die  von  solchem  Wettbewerb  frei  sind 
und  doch  oder  gerade  deshalb  ujigünstiger  arbeiten,  weil  ihnen  die  Förderung 
des  Verkehi-s  und  der  Lidustrie  durch  die  Wasserstrasse  fehle.  Es  ist  noch 
nicht  abzusehen,  ob  mid  wann  der  Plan  des  Kanalbaus  verwirklicht  werden 
wird.  In  dem  genannten  Bericht  lindet  sich  aber  der  Nachweis,  dass  auch  die 
alten  Kanäle  des  Staates  Ohio,  der  Miami-  und  Eric-  und  der  Ohio-Kanal  die 
darauf  \  erwandten  Unterhaltungs-  und  Betriebskosten  durch  Zollerträge  im  Laufe 
der  Zeit  mehr  als  gedeckt  haben  und  die  Behauptung,  dass  üu"  gegenwärtiger 
Werth  den  Baukosten  gleichkomme. 


Kanäle  und  kanalisirte  Flüsse  in  den  Vereiniuten  Staaten.      '^'^''^iie  i. 


Eintheilung 

An- 
zahl 

Betriebslänge 
im  Jahre  1889 

im                   Kana 

Gan-    Kanäle   lisirte 

zen                  Flüsse 

o 

o 

TT 

Gesammt- 

baukosten 

einseht. 

Verbesserung 

Verl 

im  Jahre  im  Jahre 
1880            1889 

c  e  h  r 
Zunahme    Abnahme 

Be- 
merkungen 

km    ,    km        km 

< 

.M 

t                  t 

t                 t 

Kanäle  der  Staaten 

u.  Gesellschaften 

37 

3  628     3  623 

982 

632  024  000 

17  548  602  13  269  600 

— 

4  279  002 

Kanäle    der   Ver- 

einigten   Staaten 

9 

66          66 

- 

26 

86  172  000 

-         28  507  069  28  507  069 

— 

Kanalisirte   Flüsse 

21 

1  725  I     — 

1  725 

89 

72  IKnOOO 

3  490  690    6  891656    3  395  966         — 

Zusammen 

67 

5418 

3  688 

1725 

1097 

790  381  000 

21044  292  48  668  325 

31  903  036 

4  279  002 

—     !01 


Tabelle  2. 


a)  Die  Kanäle 


in    (Ich 


Vereinigten  Staaten  von  Nordamerika 


nach  dem  Stande  des  Jahres  1889  (bezw.  1880). 


Auszug  aus  deu  „Berichten  über  den  Veriiehr  in  den  Vereinigten  Staaten 
zum  10.  und  11.  Census,  Abth.  des  Innern". 
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1 

1 

1. 

o 

3. 

4. 

5.     1    6. 

7. 

8. 

9. 

Ul.       11. 

Länuc 

Sciiltni>p|i 

\  erwaltct 

N  a  m  (■ 
des 

Erbaut 

in  ilcii 

Aufangs- 
iiiul  Endpunkt 

((der 
betrieben 

des 
Ka- 

des 
Stau 

Ge- 

sammt- 

länge 

Sohlen- 
breite 

Wasser- 
tiefe 

An-     Ge- 

Kanals 

Jahit'ii 

des  Kanals 

\  im 

nals 

Was- 
sers 

/alil    fälle 

km 

km 

km 

m 

m 

m 

Staat  New -York: 

Erie  -  Kanal  nebst 
Zweigkanälen  und 
Zubringern 

Oswego-Kanal 

Cayuga-  und  .^cneca- 
Kanal 

rhamplain-Kanal 


Black  River-Kanal 

Delaware-   u.  Hudson- 
Kanal 

Staat  Xew-Jei'se\ : 

Delaware-  und  Uaritan- 

Kaual 
Delaware-  und  Raritan- 

Zuliringer 

Morris-Kanal 


IV'un's  Neck-Kana! 


Staat  rciiiisylvaiiia: 
Pennsylvania-Kanäle 


A.  Kanäle,  welche  von  den  Einzelstaaten  oder  Privat 


Delaware-  u.  Hudson- 
Kanal  (siehe  unter 
.Staat  New-York) 

Susquehanna-  und  Ti- 
de water-Kanal 

Schuylkill  Navigation 
Company-Kanal 

Lehigh  Coal  u.  Naviga- 
tion Company-Kanal 

Delaware-    division- 
Kanal 

Muucy-Kanal 


1817-1825 

1825-1828 
1S25-1830 

1817-1822 

1836-1849 
1826-1828 


,1834-1838 

1825-1836 

1800-1872 


1826-1839 


1826-1828 

1837-1840 

1816-1826 

1819-1821 

1830 


Albanv — Butfalo 


Oswego — Syracuse 

Montezuma  —  Cayuga 
und  Seneca-Seeen 

WhitehaU— Waterford 


Rorae — Lyons  I'aJls 

Rondont-Pennsylvania 
State  line 


New  lirunswiek    -Hor- 
dentown 

Bull    Island — Trentou 


JerseyCity-Easton.Pa. 

Salem  creek  —  Dela- 
ware-Pluss 

Columbia  —  Duncan- 
Island 

Clark  Kerry  —  North- 
umberland 

Northumberland — Wil- 
kesbarre 

Junction  — Huntingdon 

Xorthuinberland — Fle- 
mington 

Honesdale — Xew-York 
State  line 


Columbia  —  Maryland 
State  line 

:\Iill     ereek  —  Phila- 
delphia 

Coalport — Easton 


Easton — Bristol 


Staat  New 
York 

Staat  New 
York 

Staat  New 

York 

dosd. 


Pri\at- 
Cresellsehaft 


Pri\at- 
Gesellschaft 


desul 


desü-1. 


des 


(les-l. 


desgl. 

desgl. 
desgl. 

desirl. 


Muncy— Pennsylvania -1      desgl. 
Kanal 


562,947.3 

610,2 

28.832,0 

60.8 

39.7   — 

39.7 

129.6  -- 

129,6 

56,8  — 

56,8 

)  40.0 
132.8  4.8 

*i  40.0 
137.6 

1 05.6     - 

10.5.6 

164.8  ~ 

164,8 

3.2   - 

3,2 

308.8  — 

308,8 

40.0  — 

40.0 

*)24,0 

48,0  — 

**)24.0 
48,0 

93.180.1 

173.2 

IT-J.s  — 

172.8 

1,2  - 

1-^ 

16.0 


2,1 


17.1        2.1 


17.1 


0.4 


8,5 


i^t.s 


1.0 


22.9 


7.6-9.8 


9.2 


12.2 


.'.I-1.M.7 


J.6 


2.1 


1.8 


1.2 


1.8 


1.8-2.1 


1.5 


1.5 


1,4-1.8 


1.7 


1.9 


1.8 


1,4 


72  200 


18    48 


11    23,{ 


;V2    55 


109  329 


107  314 


14    46 

33  510 

40 

2o; 

'1    20, 

78 
37, 


32  70 

71  189 

90  114 
50 


lO.S 


12. 

13. 

U. 

15. 

16. 

17. 

18.         ! 

19. 

i      20. 

21. 

22. 

c 

1!  a  11  k  (1 

S   t    !■    11 

1\  e  i  II  'j: 

(!  w  i 

II  II 

.>    CC 

H('tri('l).s- 

:.= 

(iiitcr- 

• 

^  .i 

Uruttii- 

unil  Uiiti^i'- 

in  1  10- 

\cr- 

:f.c 

zeiitoii 

1  1- 

\  crkclii' 

3 

IUI 

llir 

im   .l.'ilirc 

l'Jiinalimi' 

ll.-lltllll.U'S- 

im 

liir 

lies 
An- 

Itist 

Iirmrrkllli;;' 

■n 

(ian/cii 

1    km 

kostcii 

(tIUI/,1'11 

km 

lage- 

i> 

ka- 

t 

M. 

M. 

t. 

M. 

AI. 

M. 

M. 

jiituls 

M. 

fesellschaften  verwaltet  «der  betrieben  werden. 

33 


220671000 
(216  759000) 

22006000 
(12925000) 

9377000 
(6386000) 

16985000 
15044000 


iü     26625000 


2053;i000 
(19888000) 


iO 


361637 
:361941 
236196 
1310.57 
264859 
14991(1 

194441 


25200000     152913 
(25200000) 

172000       53750 


32473000     1051.59 

i3247300(J) 


20712000 
(20709000) 

52339000 
(52838000) 

28931000 
(.22820000) 


287  667 


302188 


167425 


30000  1  25000 
(.30000); 


3673554 

(4608651) 

170078 
(427  863 

196];i8 
(125331) 

1187038 

(1200503 

143561 

(75308) 

1445935 
(1329313: 

1276269 

(1348082) 


462636 
(503486) 


(6000) 


423073 

(861798) 


125555 

(362295) 

219697 
(630416) 

591340 
(719338) 


(3835)1 


36006.52 
(4773766) 


(215.321j 


(49560: 

25026.") 
(165900;: 


(1761610) 


1408000 
(905843) 


723836 
(1.548834) 


76  394 

(232092: 

428442 
(2407159) 

(1263587) 


(315) 


3302284 
(3056714 


(573384) 


(215851) 

1056577 
(773942) 


(1391645) 


1266867 

(673756) 


298368  1  420  I  0.12 


(17170.52) 


(2416j 


960998 
(746 869 


373372 
(151112 

181898 
(713798) 

483647 
(513101j 


(80) 


(369965) 


141133 

(232087) 


(3503) 


(0,73) 


(1,86) 


(8019(15) 


856  0,56 

(1408)  (0,92) 


(2597) 


(358063) 


(166291 

806312 
(608042 


(2,47) 


(80980)  (1125)1(0,39: 


246544  I  1423 

,(1693361)1(9777) 


0,47 
(3,20) 


(750486)  (4343)  (3,29) 


(235)1  (196)!  (0,78) 


237162 


296978 


Die  eingeklam- 
merten Zahlen  1)0- 
zielien  sich  auf 
ilas  .lahr  1880. 

AiiT  den  im  Be- 
sitz des  Staates 
New  -  York  be- 
findlichen Ka- 
nälen ist  die  Er- 
hebung von  Ab- 
gaben seit  dem 
.Jahre  1882  ein- 
gestellt worden. 

*)  40,0  km  des 
Kanals  liegen  im 
Staat  Penn.syl- 
vania. 

**)  24,0  km  des 
Kanals  liegen 
im  Staate  Mary- 
land. 

***)  Die  Ein- 
nahmen sind  im 
11.  Census  liir 
das  Jahr  1889 
zu  8980805  M. 
angegeben,  ohne 
jede  Erklärung 
für    die    ausser- 

gewöhnliche 
Höhe  dieser 

Summe. 
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I. 

3. 

). 

5.        6.          7. 

8. 

9. 

10.     11.   1 

X  a  111  e 

des 

K  a  11  a  1  s 

Erbaut 
in  den 
Jahren 

Aiifaiiiis- 

un<l    KudiKinkt 

des   Kanals 

\  i-rwaltet 

oder 
lietrieben 

\oii 

Länge 

,           (los 

des 

Stjin- 
Ka- 

xvas- 

nals 

scrs 

samuit- 
länge 

Soli- 

leii- 

breite 

Wasser- 
tiefe 

Sebleiiscn 

An-    Gfe' 
zahiifäi^ 

Uiu      tui 

kui 

in 

111 

m 

Staat  Delaware: 

('liesMiicako-  ii.  Delnwaro- 

1.S29 

Delaware    eity.    Del.    — 

Privat- 

22.4 

- 

22.4 

-  - 

2.7 

3    9,e 

Kanal 

Cbesapeaki^  eity  Mol. 

(iescllscbaft 

Staat  )Ianlaii(l: 

Susquebanna-Kanal  (siebe 

1837-1840 

llavre  de  Graee  —  Penn- 

desgl. 

24.0 

— 

24.0 

— 

— 

unter     Staat     Pciiiisvl- 

sylvania  State  line 

vania) 

Staat  Vii'iriiiia: 

Allteiiiaile-  u.  (  liesapeake- 

1855-1860 

Norfolk  —  North  ('amliiia 

di-sgl. 

1.3.4 

48.0 

61.4 

1 8.3 

2.3 

1 

0,i 

Kaiial 

State  line 

Disiiial-Swaiiip-Kanal 

1787-1794 

Elizabeth  -  Fluss.   Va.    — 

desgl. 

44.8 

1.6 

46.4 

— 

1.8 

7 

ig;. 

l'as((Uotank-Fiuss.  N.C 

1 

Staat  Xovtli  Carolina: 

1 

Fairtield-Kanal 

1868 

Alligator- Fluss  —  Matta- 
muskeet-Sec 

desgl. 

7.2 

— 

7.2 

— 

1.8 

Newberne-     u.    Beaufort- 

1880-1882 

Chibtbrt  creek   —   Ncw- 

desgl. 

4.8 

— 

4.8 

— 

3.1 

— 

— 

Kanal 

port-Fluss 

AUiemarle-  u.f'hesapeake- 

1855    1860 

Caujoek  bav    —    North- 

desgl. 

8.8 

— 

8.8 

— 

— 

- 

Kanal  (siebe  unter  Staat 

Fhiss 

Virginia) 

Staat  Georgia: 

Augusta-Kanai 

1847 

Savannah  -  Fluss      — 
Augusta 

desgl. 

14.4 

— 

14.4 

— 

3.4 

— 

Ogeechy-Kanal 

1829-1840 

Savannah  -  Fluss      — 
Ogeeeby -Fluss 

desgl. 

25.6 

— 

25.6 

— 

0.9 

5 

— ' 

Staat  Florida: 

Santa  Fe-Kanal 

1877-1880 

\\'aldo  —  Meliose 

desgl. 

16.8   — 

16.8 

— 

1,5 

— 

— 

Staat  Louisiana: 

Ncw-Rasin-Kanal 

1832-1835 

New  -  Orleans    —    Lake 
Ponehartrain 

desgl. 

10.4 

— 

10.4 

— 

2.1 

— 

01(1  -  Uasiii-     ((.'arondelcti 

1794 

New  -  Orleans  —   Bayon 

desgl. 

3.2    - 

3.2 

— 

2.1 

— 

Kanal 

St.  .lohn 

Harweys  Kanal 

1830 

llarwcy     —    liaynn  Baia- 
tari;i 

desgl. 

9.2 

— 

9.2 

— 

1.8 

3 

--- 

Companys  Kanal 

1832-1847 

ilississi])])i    -   Fluss      — 
Bayon  Black 

desgl. 

21.3 

14.4 

35,7 

— 

1.8 

1 

— 

Secolas-      (Tagliaferro) 

1880-1881 

Mississii)])!    -    Fluss 

desgl. 

2,8      - 

2.8 

-- 

1.2 

2 

- 

Kanal 

• 

Bayon-Barataria 
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V2. 

lli.                     14. 

IT]. 

k;. 

17, 

IS            in.        20. 

21. 

22. 

1 

1)  ;i  11  k  II  s  t  r  11 

R  c  i  n  ^  e  w  i  n  ii 

(ß 

l'.ctriflis- 

'% 

(TÜtlT- 

in  Pro- 

^S 

IJiiittd- 

iind  Uiitcr- 

zenten 

\  er- 

j 

im                   f  ü  r 

\  crkclii- 

im              für          dea 

Bemerkiiiiiieii. 

ZJ 

Kiiiimiimc 

lialtungs- 

An- 

lust 

■J-. 

im  ,I;iiin' 

U 

(iaii/.cu           1    km 

kostcii 

Gaiizeu       1  km      iage- 

'S 

!     ka- 

t 

M.                   M. 

t 

M. 

M. 

M.           i      M.       ,   P'ta's 

M. 

15667  000 

699420 

736879 

794296 

217501 

576795 

257.50 

3.68 

*)  Wegen  Aus- 

(15667000) 

(959 146) 

(847489) 

(261429) 

(586060) 

(26163) 

(3,74) 

bessenings-  pp. 
Arbeiten  war  der 
Kanal  7  Monate 
ausser  Betrieb;  im 

.Jahre  1881  betrug 
der  Güterverkehr 
lOBOOO  t. 

**)  Nicht  voll- 

endet,  Verkehrs- 

_ 

6894000   ;  1122801 

316793 

— 

— 

—             — 

— 

— 

angaben  fehlen. 

(6894000) 

(400000) 

(361780) 

(237014) 

(124766)  ,(2032) 

(1.81) 

40 

4834000 

104181 

78211 





—             ^_         — 

■ — 

***)  Nicht  voll- 

(4834000) 

(6731)* 

(56801) 

(25200) 

(31601)       (681)   (0.65) 

endet,  Verkehrs- 
angaben fehlen. 

840000      116667 

_ 

_ 

1          



t)  Nicht    voll- 

(840000) 

(40000) 

(33600) 

(12600) 

(21000) 

(2916)1(2,50) 

endet,  Verkehrs- 
angaben fehlen. 

— 

840000 

175000 

:;:*) 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

-- 

6300000     437500 

(2697) 

(3818) 

(31004) 

— 

— 

(27186) 

40 

1713000       66914 

-- 

21000 

23100 

—         — 

2100 

(1 713000 j 

(20905) 

(30660) 

(29316) 

(1344)         (53)   (0,08) 

294009 

17  500 

:•::;::;:, 

— 

-- 

—             — 

— 

— 

4200000 

403846 

(4200000) 

(177  108) 

(85428) 

(57  330) 

(28098)    (2702)  (0,67) 

3150000 

984375 

._-- 

— 

— 

—        ■     ■ —     1     — 

— 

(140988) 

- 

Ü300(JO 

68478 

— 

— 

— 

—             — 

— 

— 

378000 

10588 

_ 





— 

— 

— 

(31500) 

(31,5(J0) 

— 

105000 

37  500 

t) 

— 

— 

— 

— 

— 

Egi-r. 


14 


lOö 


1 

2. 

3. 

4. 

6.         6. 

7. 

8. 

9. 

10.  )     11. 

N  a  111  (■ 

des 
K  a  11  a  1  s 

Erbaut 
in  den 

.Talireii 

Anfaugs- 

luid  Endpunkt 

des   Kanals 

Verwaltet 

oder 
betrieben 

Villi 

Länsre 

des      '^^' 
„       Stau- 
Ka- 

was- 

°«'«     sers 

Ge- 

sammt- 
länge 

Soh- 
len- 
breite 

Was- 
ser- 
tiefe 

Schleusen 

An-     Ge- 
zahl     fälle 

km       km 

km 

III 

111 

m 

Staat  Texas: 

Oalvcston-  luid  Brazos- 

1850-1851 

Galveston  -Brazos  -Fluss 

l'rivat- 

12.8 

48.0 

60.8 

— 

1.1 

— 



Kanal 

Gesellscliaft 

Staat  Ohio: 

Ohio-Kanal  ncbstZwcis;- 

1825-1835 

Cleveland — J'ditsinmitii 

Staat   t>liici 

bOl.2 



507.2 

7.9 

1.2 

150    :^fi8 

kanälen 

Walhouding-Kanal 

1836-1843 

Kocliester — Koseoe 

des-1. 

40.0 

40.0 

1-2 

11    27.5 

Ilockiiisi-Kaiial 

1838-1843 

Caroll — Xelsonvillr 

dfsd. 

67.2 

— 

67.2 

- 

1:2 

26     62 

Miami-  und  Erie-Kanai 

1825-1835 

C'ineiniiatti — Tolcdu 

dcs-1. 

4384 

— 

438.4 

— 

1.7 

93 

277 

Staat  Illiuoi.'*: 

Illinois-  und   Mi(dii;j;aii- 

183G-1848 

C-liicag-o— Easalle 

Staat 

163.2 

— 

163.2 

1.8 

15 

43 

Kanal 

Illinois 

Staat  Oregon: 

Wiliainrttc-Kanal 

1873 

Willainctte-Fluss. 

Privat- 

1.2 

— 

1.2 

.— 

2.7 

5    12.1 

around  falls  at()reg-on 

Gesellseliaft 

nty 

Staat  Michigan: 
St.  Mary  Falls  Kanal 

Lake  Su|ir:iiir-Kanal 

Keweeuaw     Bav      und 
Portage    Lake-Kanal 
St.  C'lair  Flats-Kaiial 

Staat  .Iowa: 

Des       Meines      Kajiiils 
Kanal 

Staat  Alabama: 
Coosa-Kanal 

Staat  Kentucky: 

Louisville-  u.  Portland- 
Kanal 

Staat  Teunes.se<': 

Miiseli-   Slitials-Kaiial 

l'lk  l!i\  IT  ."^linaN  l\aii;il 


1853-1855 
1868-1873 

1866-1889 
1868-1877 

1879-1888 
1828-1830 

1872-1889 


St.  ;Mary-Fluss.  around 

the  falls 
Portage     lake  —  Lake 

Superior 
Keweenaw  bav— P(  i  ita  i;i  • 

lake 
St.   Clair   Fluss  — Lake 

St.  Clair 

Keokuk — Xasbville 


Coüsa-Fluss  around  Ten 
Island  sboals 

Louisville — Portland 


Teiinessee  Fluss,  aimind 

Muscle  shoals 
Tennessee  Fluss.  aviuinil 

Elk  river  shoals 


B.     Kanäle,  welche  von  den  vereinigtei 
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12. 

18. 

14. 

10. 

16. 

17. 

18. 

19.      ,     20. 
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b)  Die  kaiialisirten  Flüsse 


in  den 


Vereinigten  Staaten  Nordamerikas 


nach  dem  Stande  des  Jahres  1889. 


Auszug  aus  dem  „Bericht  über  deu  Verkehr  in  den  Vereinigten  Staaten 
zum  11.  Census:  1890,  Abtheilung  des  Innern". 
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XIIL  Die  Biimenschiffahrtstrassen  in  Kanada. 


Geograpliische  Lage  uml  Die  Sehiffahrtstrassen  Kaiiada's  vertlieilen  sieh  auf  aclit  Systeme: 

Lanliche  Anonlimiig.  j     ^^^  g^  Lawrence  Steom  imd  die  gTosseu  Seen, 

2.  den   Welland-Kanal, 

3.  den  Sault  Ste.  Marie-Kanal, 

4.  die     Richelieu     Schiti'ahi-t     vom     St.    Lawrence     Strom     zum 
Champlain-See, 

5.  den    Ottawa-FIuss, 

6.  die  Eideau   Sehiffahi't  von  Ottawa  bis  Kingston, 

7.  die    Trent-Schiftahrt, 

8.  den   St.  Peters    Kanal    am    Cape  Breton. 

Die  sieben  Seitenkanäle  des  St.  Lawrence  Stroms,  der  den  Abflnss  der 
Grossen  Seen  in  den  atlantischen  Ocean  bildet,  überwinden  mit  27  Schleusen  die 
Stromschnellen  zwischen  Montreal  und  dem  Outario-See.  Die  Kanäle  waren 
ui'sprünklich  tiir  2,70  m  Tiefe  angelegt,  werden  aber  aiif  4,27  m  vertieft,  ein 
Ziel,  welches  bisher  noch  nicht  überall  erreicht  ist.  Der  Welland-Kanal  umgeht 
den  Niagarafall  mid  vertheilt  den  Höheumiterschied  von  99,6  m  zwischen  dem 
Ontai'io-  und  dem  Eriesee  auf  26  Schleusen.  Der  Kanal  wurde  in  den  Jahi'en 
1824  bis  1833  von  einer  Privatgesellschaft  2,44  m.  tief  hergestellt,  1841  aber 
von  der  Kegiening  übernommen,  bis  1876  allmählich  auf  3,05  m  Tiefe  für 
400  t  Schifte  eingerichtet  und  von  1871  bis  1888  auf  4,27  m  vertieft  und  um- 
gebaut, so  dass  er  jetzt  fiü-  Schifte  von  1  500  t  Tragtahigkeit  fahrbar  ist. 

Die  Baukosten  für  den  42,8  km  langen  Kanal  beti-ugen 

bis  zum  Jahi-e  1867 32  080  608  M. 

von  1867—1888  =  .  .  .  .  66  587  581  ■■ 
zusammen  98  668  189  M. 
Der  Sault  Ste.  Marie  Canal  vermittelt  die  Verbindung  zwischen  den 
oberen  Seeeu  und  dem  Hiu'on-See  auf  der  kanadischen  Seite;  er  ist  im  Ganzen 
1,8  km  lang  imd  enthält  die  m  den  Jahren  1889  bis  1895  erbaute  Schleuse 
von  270  m  Länge,  20  m  Breite,  5,4  m  Gefälle  imd  6,20  m  Wassertiefe  auf 
dem  Drempel. 

Der  Eichelieu-Fluss  verbindet  den  St.  La^Tence-Fluss  73  km.  unterhalb 
Montreal  mit  dem  Champlain-See  imd  ist  dm-ch  die  St.  Ours-Schleuse  und  den 
20  km  laugen  Chambly-Kaual,  der  9  Schleusen  enthält,  schiflbar  gemacht. 

Der  Ottawa-Fluss  ergiesst  sich  bei  Montreal  linksseitig  in  den  St.  Lawrence- 
Fluss.     Er  ist  durch  die   St.  Amie-Schleuse  von  0,9  m  Gefälle    und  die  16  km 


Quellen: 

Jahresberichte  des  Departements  für  Eisenbahnen  und  Kanäle  des  Dominion  of  l'anada. 
Technische  Gesamitschafts-  und  Keiseberichte. 
Bericht  der  Deep-waterwajs-t'ommissiouer  for  Canada. 
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langen  Carillon-  iiiiil  Grcnville- Kanäle  sehiHbai-  i;-eniacht.  deren  7  Schleusen 
zusaninicn  15  m  (Tctallc  hal)en.  D.er  Kidcau-Kanal  bildet  die  .sciiiHliarc  Ver- 
l)indiiMj;-  /.wiselieii  dem  ()tta\\a-Fliiss  bei  Ottawa  und  dem  Ostende  des  Ontariosees 
bei  Kingston  von  202  km  Länge  mit  49  Schleusen  von  85  m  Steigung  und 
50  m  Gefälle. 

Die  Trent-Sebillalut  besteht  aus  einer  Keihe  von  Wasserzügen,  die 
durch  Kanäle  mit  einander  verbunden  sind  und  vorläufig  nur  dem  örtlichen 
Verkehr  dienen,  allmählich  al)er  zu  einer  Verbindung  zwischen  dem  Hui'on-  und 
Ontario-See  ausgeliant  werden  s(dlen.  Die  ganze  Wasserstrasse  ist  etwa  320  km 
lang,  wovon  25   Ins  30  km  in   Kanälen  mit  13  Schleusen  bestehen. 

Hierzu  gehört  auch  der  Mui-ray-Kanal,  der  einen  8  km  langen  Durchstich 
von  3,3  m  Tiefe  zwischen  der  Quinte  Bay  und  dem  Ontario-See  liildet. 

Der  St.  Peters-lvanal  ist  eine  0,73  km  lange  Verbindung  zwischen  der 
St.  Peters  Bay  auf  der  Südseite  von  Cap  Breton  Neu-Schottland,  und  den 
Bras  d'iir  Seen.  Er  ist  bei  kleinstem  Wasser  5,4  m  tief,  17  m  im  Wasser- 
spiegel breit  inid  enthält  eine  Fluthschleuse  mit  4  Thorpaaren.  Die  Hauptlinie 
der  Wasserwege  Kanada's  erstreckt  sich  von  der  Mündung  des  St.  Lawi'ence- 
Stromes  aufwärts  bis  Duluth  3820  km  lang.  Die  260  km  lange  Flussstrecke 
zwischen  Quebec  und  ^lontreal  ist  durch  umfangreiche  Baggerarbeiten  seit  1844 
allmählich  vertieft  worden  und  bietet  jetzt  eine  Fahrrinne  von  100  bis  160  m 
Breite  und  8,30  m  Tiefe  bei  Niedrigwasser,  so  dass  im  Jahre  1896  —  709 
Seeschiffe  den  Hafen  von  Montreal  besuchten,  die  zum  Theil  über  5  000  t  Trag- 
fähigkeit besassen.  Die  zwischen  Montreal  und  den  oberen  Seen  voi'handenen 
Kanalstrecken  sind  zusammen  114  km  lang  und  enthalten  51  Schleusen  mit 
166  m  Gesannntgefälle.  Sämmtliche  Wasserstrasseu  Kanada's  sind  Eigenthum 
des  Staates  und  werden  von  ihm  verwaltet.  Die  Länge  der  Kanäle  beträgt 
ungefähr  403  km.    Bis  zur  Mitte  des  Jahres  1896  wurden  dafür  verwendet: 

Baukosten 282  000  000  M.  Bau-  and  Unterhaltungs- 
für Unterhaltiuig  und  Betrieb   .     .  6UÜ0UOÖO    „  kosten. 

342  000  000  M 
Die  gesammten  Erträge  an  Zöllen  und  an  Miethen  für  Ländereien  und 
Wasserki'äfte  betrugen  in  demselben  Zeitraum  =  46  200  000  M.     Auf  die  Zeit 
nach  der  Konföderation  (1868)  entfallen 

von  den  Baukosten 200  000  000  M. 

„       „     Unterhaltungs-  und  Betriebskosten  .       56  ÜOU  OüO    ,, 
Für  sämmtliche   Kanäle,  deren  Betriebslänge  im  Jahre    1895  390,5  km  Vergleich  der  Einnalimen 
war,  betrugen:  und  Ausgaben. 


die  Kosten 

Im 
Etatsjahre 

die 
Baukosten 

für   Betrieb, 
Unterhaltung 
und  Gehälter 

die  Gesammt- 
Einnahme 

Bemerkungen 

M. 

M. 

M. 

1867/68 

141  191 

1  303  000 

1  696  292 

1873/74 

4  996  286 

1813  615 

2145  175 

Höchatertrag. 

1880/81 

8  718  746 

1  509  900 

1  518  544 

1882/82 

6  691331 

1  961  820 

1  .865  970 

1887/88 

4  339  096 

2  583  000 

1  .3.35  188 

Mindestertrag. 

1895/96 

6  473  800 

2  351  700 

1  426  060 

Die  Kanäle  von  Sault 
Ste  Marie  und  der  Sou- 
langes  Kanal  sind  nicht 
mit  berechnet. 
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Pliernaeh  haben  die  Einniihmcii  nur  etwa  bis  zum  Jahre  1880/81  einen 
Uebersc'luiss  über  die  laufenden  Ausgaben  ergeben,  der  sieli  in  den  Jahren  vou 
18öS  (soweit  reichen  die  Angaben  zui-iick)  bis  1881  im  Durchschnitt  aul'  etwa 
270  600  M.  belief,  d.  i.  von  dem  bis  dahin  aufgewandten  Baukapital  von  etwa 
126  000  000  M.  ein  Zinsertrag  von  0,22  v.  H. 

\erkehr.  Der  Verkehi'  auf  den  genannten  Kanälen  betrug  im  Jahre  1 894    2  942  7 1 5 1 

gegen  3  286  578  im  Jahre  1895.  In  letzterer  Zahl  ist  aber  der  Verkehr  des 
neuen  Kanals  vou  Sault  Ste  Marie  mit  enthalten,  dessen  Schleuse  am  9.  September 
1895  eröffnet  \^Tu-de  und  bis  zum  Schluss  des  Jahres  595  337  t  beförderte.  Im 
folgenden  Jakre  vom  7.  Jlai  bis  10.  Dezember  1896  erreichte  der  Verkehr  der 
neuen  AA'asserstrasse  4  577  397  t  in  5136  Schiffen.  Beide  Kanäle,  der  ameri- 
kanische und  der  kanadische  von  Sault  Ste  Marie  hatten  zusammen 


im  Jahre  1895  15  062  580  t  rrüter  und  316.56  Passagiere 


1896  16  239  061  t 


37  066 


Verkehr  der  Eisenbalnieii. 


Die  Eisenbahnen  Kanadas  liatten  im  Jahre  1895/96 

Gesammtläuge    ....  26  032  km 

Güterverkehr      .     .     .     .  24  266  825  t 

Personen 14  810  407 

Gesammt-Einnahmen 212  292  000  M. 

Gesammt-Ausgaben 147  180  000    „ 

Uebersehuls  65  112  000  M. 

Anlagekapital 3  780  000  000    .. 

Staatliche  Beihilfe  dazu 662  000  000    .. 


Betrieli  der  Wasser- 
ülrassen. 


Ahjrabentarif. 


Die  Beförderung  der  Fahrzeuge  erfolgt  auf  den  kanadischen  Wasser- 
strassen vorwiegend  mit  eigener  Dampfkraft  oder  durch  Damj)fschlepper.  Der 
AVellandkanal  wird  mit  7,2  km  Geschwindigkeit  in  der  Stunde  befahren.  Die 
ganze  Fahrt  von  Port  Dalliousie  bis  Port  Colborue  dauert  etwa  14  bis  16  Stunden 
und  die  ganze  Reise  eines  Dampfers  von  Chicago  bis  Montreal  8  bis  10  Tage, 
während  die  Fahrt  von  Chicago  nach  New- Vork  20  bis  22  Tage  in  .\xisprnch 
nimmt.  Abgaben  werden  auf  allen  kanadischen  Kanälen  mit  Ausschluss  des 
Sault  Ste  Marie-Kanals,  der  auch  auf  der  amerikanischen  Seite  abgabenfrei  ist, 
erhoben.  Der  Tarif  enthält  6  Klassen,  deren  Beträge  für  1  t  oder  sonstige 
Einheitsmengen  und  für  jede  Kanalstrecke  gesondert  festgesetzt  sind,  und 
zwar  umfasst 


Klasse  I.     Leere  Schiffe. 

„      n.    Passagiere. 

,,      m.  Schwere  Massengüter,  wie  Steine,  Erze,  Salz  und  Ackerfrüchte. 


1^'.  Alle  übrigen  Waaren. 
\'.    Geschnittene  und  bearbeitete  Hölzer. 
\1.  Besondere    Güter,    wie    Gyps,     Kohle, 
Erze,  Eis. 


unbearbeitete    Steine, 


Für  den  Wellnnd-Kanal  beträgt  der  Zoll  für  Massengüter  stromab  63  Pf, 
stromauf  84  Pf.  für  1  t.  d.  s.  bei  43   km  Länge  r.  1.5  bezw.  2  Pf.  für  1  tkm. 


Für  die  70  km  langen  St.  Lawi-ence-Kanäle  beträgt  der  Zoll  für  1  t 
der  Klasse  lU  63  Pf.  Alle  Güter,  die  den  Zoll  fiii-  diese  Kanäle  bezahlt  haben, 
gehen  durch  den  Welland-Kanal  abgabenfrei.  Ebenso  gilt  abwärts  der  für  den 
Welland-Kanal  gezahlte  Zoll  mit  für  die  St.  Lawrence-Kanäle. 
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Durrli   (Im   \V('ll;iiiilk;iii;il   aliwiirts  g;ing'en 

im  Jalu-e       t  Gctrinrle         Ges.  Güterverkehr 

im  WellandkaiKil. 

—  -  1867      933  260  t 

—  -  1872  1  338  104  „ 
1882  180  694  790  643., 
1887             185  034  777  918,, 

1892  261954  955  554,, 

1893  501806  1294  823,, 

1895  241491  869  595,, 

1896  445  900  1279  987., 

Der  Zoll  für  Getreidebrtiirdcrunu-  durch  den  Wellaudkanal  ist  seit  1884 
beständig  herabgesetzt  worden,  im  .T^dlrp  1885  auf  8,4  Pf.  für  die  t,  d.  i.  0,2  Pf. 
für  1  tkm.  Im  Jahre  1892  wurde  dieser  Zollbetrag  für  den  Wellandkanal  ein- 
schliesslich der  St.  Lawrence-Kanäle  festgesetzt.  Von  besonderen  Bestimmungen 
des  Tarifs  ist  noch  hervorzuheben,  dass  Kohle  auf  allen  Kanälen  mit  Ausschluss 
des  Wellandkanals  zollfrei  ist. 

Die  Tabellen  Seite  120  n.  121  enthalten  weitere  Angalien  über  bauliche  Ver- 
hältnisse, Baukosten,  Verkehrs-Ausgaben  luid  Einnahmen  für  die  einzelnen  Kanäle. 
Zu  den  Einnahmen  aus  Zöllen  kommen  noch  Nebenerträge,  insbesondere  Miethen 
für  Grundstücke  imd  Wasserzinsen. 

Die  Kanadische  Regierung  hat  zur-  weiteren  Prüfung  der  Frage  eines  Neue  Eotwürfe. 
zu  erbauenden  Tiefwasserweges  zwischen  den  Grossen  Seen  und  dem  Atlantischen 
Ocean  im  Jahre  1895  eine  aus  3  Mitgliedern  bestehende  Kommission  eingesetzt, 
die  mit  der  Kommission  der  Vereinigten  Staaten  gemeinschaftlich  gearbeitet  hat 
imd  in  ihrem  Bericht  sieh  den  Vorschlägen  der  Letzteren  für  die  Vorarbeiten  zu  den 
in  Frage  kommenden  Linien  die  erforderlichen  Mittel  zu  bewilligen,  anschliesst, 
hauptsächlich  aber  die  Linie  als  internationale  befürwortet,  die  den  Niagarafall 
auf  der  amerikanischen  Seite  umgeht,  durch  den  Ontariosee  und  St.  Lawrence- 
Strom  bis  etwa  zum  St.  Francissee  gelangt  und  von  da  einen  neuen  Kanal  nach 
dem  Hichelieufluss  oder  direckt  nach  dem  Champlainsee  und  den  Hudson  in  Aus- 
sicht nimmt. 

Ein  zweiter  neuer  Tiefwasserweg  beschäftigt  Kanada  schon  seit  geraumer 
Zeit;  es  ist  die  Verbijidnng  des  Huronsees  durch  die  Georgiaubay  und  den 
Ottawafluss  bis  Montreal,  die  den  Weg  von  den  Oberen  Seeen  nach  dem  Ocean 
um  600  km  abkürzen  würde.  Die  Kosten  werden  auf  73  000  000  M.  berechnet. 
Ob  es  in  absehbarer  Zeit  zur  Ausführung  kommt,  erseheint  noch  sehr  ungewiss. 
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Wassprstriisse 


Anfangs- 

uiid 
Endpunkte 


Weiland  -  Kanal 


St.  Lawrence-Kanäle 


Chambly  -  Kanal    , 

St.  Ours-Sehleuse 
/ 


Ottawa  -  Kanäle 


Rideau  -  Kanal 


St.  Peters  -  Kanal 


Murray  -  Kanal 


Trent  -  Kanäle 


von  PortColborne  am  Eriesee 
bis  Port  Dalhousie  am  On- 
tario  -  See 

vom  Ontario  -  See 
bis  Montreal 


Richelieu  -  Fluss 
vom  Champlain  -  See 
zum  St.  Lawrence  -  Fluss 


Carillon  -  Kanal 
Grenville  -  Kan;;! 
St.  Annes  -  Schleuse 

vou  Ottawa  bis 
Kingston  am  Ontariosee 
mit    dem   Zweigkanal   von 
Perth 

Seekanal  am  Cape  Breton 

vom  Ontario  -  See 
zur  Bay  von  Quinte 

von  der  Bay  von  Quinte 
zum  Simcoe  -  See 


Sault  Ste  Marie-Kanal 
eröffnet  am  9.  Sept.  1895 


Soulanges- Kanal 
im  Bau  begriffen. 


Summa 


vom  Huron  -  See 
zum  Erie  -  See 


St.  Lawrence  -  Kanal 
vom  St.  Francis  -  See 
zum  St.  Louis  -  See 


Die  ktiiistlichen  Wasse^ 


Länge 

des 
Kanals 


43,5 

70,0 


20,0 


16,0 


202,0 


0,75 


30,0 


390,50 


1,80 


22,40 


Schleusen 


fco 


CS 


in  K     •- 


'^ 


■26 
27 


10 


99,6 ,    82    j  13,6  |    4,27 

62,0 '61-821  13,6  |    2,7- 
4,27 


!        I 

35,5-      6,8-  ; 

23,0  '  37,5-'    7,3       --'^ 

6L0-    13,6    ' 


Trag- 

fähig 

keit 

der 

gröss- 

ten 
Pahi- 
zeuge 


Baukoste 
30.  Jui 

im 
Ganzen 

M. 


8  15,0      61       13,6   '    2,75 


1565 
1285 


691 


691 


99831000 
97110000 


51  141,6     40,4    10,0  !  1.50-     691 

1.70 


1  '   Plutli-   i    61    j  14,5       5-5 
schleuse  i 


3,35 


13  ]       18,60     40,4 1  10,0     1,50       691 


3187000 


21840000 


19153( 


136 


1  5,40  I   2.74  I  18,3 


25,0 


82 


13,6 


6,15 


4,27 


27250001 


5239  0001 


64630001 


255548( 


7000 


1565 


14482( 


**)9ö5900C| 


279589001.1 


119 


rassen 

in  Canada. 

zum 

)6 

Für  das  Jahr 
1895196 

Güterverkehr 

Per- 

Zolleinnahmen *) 

Be- 

ir 1  km 

Baukosten 

Unterhaltung, 
Betrieb  und  Gehälter 

1894 

1895 

sonen 
1895 

1894 

1895 

merkungen 

M. 

M. 

pro  km 
M.               M. 

t 

t 

M. 

M. 

*)    Nur  für 

. 

Güter       aus- 

295 000 

7  000 

711000 

16  347 

1008  821 

869  595 

34  038 

670  700 

582  600 

schliesslich  d. 
leeren     Fahr- 

387 000 

4  794000 

793  000 

11329 

886  778 

828  228 

59  962 

264  600 

256  800 

zeuge  u.  der 
Personen. 

159  000 

— 

162  200          8  110 

277  608 

359  027 

5  225 

88  800 

108  900 

365  000 

16  200 

141  300 

8  831 

562  010 

541  220 

13  645 

143  000 

134  200 

95  000 

-- 

359  900 

1782 

94  479 

88  753 

5  305 

24  500 

23  900 

}  633  000 

6  100 

80  600      107  467 

55  460 

9  828 

— 

11  100 

1800 

635  000 

— 

45  400 

5  503 

21888 

11324 

11903 

3  200 

2  200 

215  000 

1  650  500 

58  200 

1940 

36  271 

32  266 

24184 

4  200 

4  400 

654  400 

6  473  800 

2  351  700 

6  000 

2  943  315 

2  740  241 

154  262 

1  210  100 

1  114  800 

8  046  000 

797  900 

78  600 

43  G67 

595  337 

1898 

4  577  377 

i 
1 

i 

427  ( 00 

2  250  900 

**)  Veran- 
schlagt auf 
21000000   M. 

9  522  600 

i    2  430  300 

1 

ierzu  Allgei 

neine  Kostei: 

i      106  428 

1 

!    2  536  728 
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XIV.  Schliisswort. 


Die  Manni.n'faltig-kcit  des  liier  im  engen  Eahmeu  dargestellten  Bildes 
liisst  erkennen,  wie  schwierig  es  ist,  für  die  Pläne  eines  Landes  die 
anderwärts  gemachten  Erfahrungen  richtig  zu  verwerthen.  Dass  allgemeine 
Fragen,  ob  Wasserstrassen  überhaupt  gebaut  werden  sollen,  ob  sie  Eisenbahnen 
vorzuziehen  sind,  ob  sie  die  letzteren  schädigen,  ob  Verkehrsabgaben  zu  erheben 
sind  und  ob  diese  alle  Kosten  aufbringen  müssen,  weder  aus  Beispielen  noch 
aus  Erwägungen  eine  allgemein  zutreffende  Beantwortung  erfahren  können,  ist 
selbstverständlich.  Nur  bei  der  gebotenen  Prüfung  des  einzelnen  Falles  werden 
mit  N'orsicht  gewählte  Beisjjiele  und  vorliegende  Erfahrungen  mit  Vortheil  be- 
luitzt  wenk'M  können,  und  dabei  werden  auch  einige  Gesichtspunkte  von  all- 
gemeinerer Bebeutung  aus  dem  Entwickelungsgange  des  Verkehrswesens  in  den 
verschiedenen  Ländern  herzuleiten  und  zu  beachten  sein. 

Bezüglich  der  Frage,  wann  eine  Wasserstrasse  gebaut  werden  soll, 
zeigen  die  Vorgänge  in  Amerika,  dass  grosse  Verluste  eintreten  können,  wenn 
der  Bau  von  Verkehrsstrassen  dem  Bedürfniss  allzu  sehr  voraueilt.  Aber  nicht 
minder  schädlich  kann  allzu  langes  Zügern  werden. 

Die  Frage,  wer  die  Wasserstrassen  bauen  und  verwalten  soll,  ist  in  der 
ül)erwiegenden  Mehrzahl  der  Fälle  zu  Gunsten  der  Staatsunteruehmung  ent- 
schieden worden.  Von  allen  Staaten  hat  allein  England  den  Bau,  die  Verwaltung 
und  den  Betrieb  der  Schitfahrtstrassen  ausschliesslich  der  Privatunternehmung 
überlassen  und  trotz  der  Gunst  der  Verhältnisse  ist  es  dort  dahin  gekommen, 
dass  sieh  ernste  und  gewichtige  Stimmen  dafür  erheben,  jetzt  noch  die  wichtigeren 
Wasserstrassen  zu  verstaatlichen. 

Der  Betrieb  der  Wasserstrassen  w'ird  nur  in  wenigen  Fällen  einheitlich 
durch  den  Eigenthümer  ausgeübt,  wie  bei  den  Privatkanälen  in  Pennsylvanien, 
noch  seltener  von  Staatsbehörden,  wie  in  den  Tunneln  der  französischen  Kanäle 
und  auf  der  Donau  in  Rumänien. 

Die  Verkehrsabgaben  auf  solchen  Wasserstrassen,  die  dem  Verkehrs- 
bedürfniss  nach  Grösse  und  Leistungsfähigkeit  richtig  angepasst  sind  und  einem 
weitreichenden  Durchgangsvei'kehr  oder  einem  lebhaften  Ortsverkehr  dienen, 
können  nicht  nur  die  Kosten  des  Betriebes  mid  der  Unterhaltung,  sondern  auch 
die  Verzinsung  und  Tilgung  der  Baukosten  völlig  decken,  wie  besonders  der 
\'organg  bei  der  Kegulirung  der  Sulinamündung  und  die  Erträge  mancher 
Kanäle  in  der  Umgebung  von  l'aris,  in  England  und  Schweden  erkennen  lassen. 
Wenn  gleichwohl  verhältnissmässig  wenige  Wasserstrassen  die  für  sie  veraus- 
gabten Kosten  durch  Abgaben  vollständig  aufbringen,  so  liegt  es  zum  Theil  daran, 
dass  die  meisten  Staaten  es  als  ihre  Aufgabe  erkannt  haben,  die  im  Wasser 
gegebenen  natürlichen  Verkehrswege  dem  allgemeinen  Gebrauch  auf  allgemeine 
Kosten  nutzbar  zu  machen  und  sie  durch  künstliche  Anlagen  zu  verbessern 
und  auszudehnen,  ohne  dem  Nutzniesser  die  volle  Erstattung  der  Kosten  zur 
Last  zu  legen. 

Eger.  16 
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Je  erfolg'reicher  der  Eisenbahnverkelir  sich  enhvieUelt,  um  so  stärker 
zeigt  sieh  das  Bestreben,  auch  die  Seliirt'ahrtstrassen  zu  erhalten  und  zu  beleben, 
und  \ielfach  wird  auch  die  Seliitfahrt  als  ein  wirksames  Mittel  zur  Förderung; 
des  Eisenbahnverkehrs  angesehen.  Besonderer  Werth  aber  wird  überall  auf 
leistungsfähige  Schift'ahrtsverbindungen  zwischen  grossen  Flussgebieten  gelegt, 
die  in  zahlreichen  Fällen  ein  hervorragend  geeignetes  Verkehrsmittel  bilden,  um 
die  verschiedenartigen  Güter,  mit  denen  weit  von  ebiander  entfernte  Gebiete 
eines  Landes  von  der  Natur  ausgestattet  sind,  hauptsächlich  auch  die  im  Ver- 
hältuiss  zu  ihrer  Masse  schwerwiegenden  und  geringwerthigen  Stotfe  und  Er- 
zeugnisse fortl)ewegen  und  im  Austausch  nutzbringend  verwerthen  zu  können 
und  auf  solche  Weise  zur  Hebung  und  zum  Ausgleich  des  Wohlstandes  der 
1  )c\ ülkenin"-  mitzuwirken. 
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XV.    Anhang. 


Zusammenstellu  ag 


des 

Inhalts  der  im  Jahre  1890  von  den  technischen  Beamten  bei  den  Kaiserl.  Deutschen 
Botschaften  zu  Wien,  Paris,  London,  sowie  dem  Botschafter  zu  Washington  und  den 
Gesandten  zu  Brüssel  und  im  Haag  erstatteten  Berichte  über  die  Aufbringung  der 
Kosten  für  wasserbauliche  Anlagen,  insbesondere  für  den  Bau  von  Schiffahrtskanalen 
in    ausserdeutschen   Staaten  nebst   einer    unter  Nr.   1    vorangestellten    entsprechenden 

Uebersicht  für  Deutschland. 


16* 
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Bezeichnung 

Welche  Grundsätze  gelangen  in  neuerer  Zeit 

Welche  grösseren  wasserhaulicbeu 

-a 
c 

=2 

des 

hinsichtlich  der  Aufbringung  der  Kosten  für  wasser- 
bauliche   Anlagen,    insbesondere    für    den    Bau    von 

beschlossen,  in  Ang:riff 
Bezeichnung                     Zeit 

3 

Landes 

Schiffahrtskanälen  zur  Anwendung? 

des 
Unternehmens 

der 
Bauausführung 

1 

Deutschland 

In  Deutschland  sind,    ohne    dass    bestLmmtp   Grund- 
sätze in  Geltung  wären,  in  neuerer  Zeit  die  Kosten  für 
wasserbauliche   Anlagen    entweder    vom   Reiche    unter 

a)  Kaiser  -  Wilhelm- 
Kanal. 

1887—1895  " 

besonderer  ßetheiligung  einzelner  Bundesstaaten,   oder 

1)1  Elbe-Trave-Kanal 

seit  1S94 

von  Einzelstaaten  oder  Gemeinden  luiter  Kostenbeitrag 

seitens    betheiligter  Bundesstaaten    oder    unter   Heran- 

ziehung von  Gemeinden,  Pro\inzpn,  Körperschaften  und 
einzelnen  Privaten  aufgebracht  worden,  wie  die  neben- 

c) Hafenbauten  der 

1886—1898 

angeführten  Fälle  ersehen  lassen. 

Stadt  Altona  aus  An- 

Insbesondere  in  Preussen  wird  auf  die  Betheiligung 

lass    des    Anschlusses 

der  Interessenten  an  den  Aufwendungen  für  öchiffahrts- 

derselben  an  das  deut- 

zwecke Werth  gelegt.     An  den  Kosten  von  Kanalbauten 

sche  Zollgebiet. 

betheiligten  sich  die    Schiffahrtsinteressenten    entweder 
durch  Leistung  von  Kapitalbeiträgen,  wie  beimDortmund- 
Ems-Kanal,    der  Kanalisirung   der    Fulda,    der    oberen 
Oder  und  der  Spree  innerhalb    der  Stadt    Berlin,    oder 
durch  Uebernahme    der    Gewähr    für    Verzinsung    und 
Tilgung  des  Baukapitals    aus    den    Ueberschüssen    der 

d)  Hafenbauten  der 
Stadt  Hamburg  aus  An- 
lass   des    Anschlusses 
derselben  an  das  deut- 
sche Zollgebiet. 

1882—1887  •> 

Eiiuiahmen  über  die  Ausgaben    für   Unterhaltiuig    und 

Betrieb,  wie  bei  den  Seekanälen  von  Königsberg  nach 

ei  liafenbauten     in 

1S85— 1888 

Pillau  und  von  Stettin  nach  Swinemünde. 

Bremen  aus  gleichem 
Anlass. 

fl   Dortmiuid  -  Ems- 
Kanal. 

gl  Kanalisirung  der 
Fulda. 

hl  Kanalisirung  der 
oberen  Oder  zwischen 
Cosel  und  Breslau,  ein- 
schliesslich Hafen  bei 
Cosel. 

• 

ii  Verbesserung  des 

1 

1889-1899 
1890-1899 
1890-1897 

1886-1896 

Spreelaiifs     innerhalb 
der  Stadt  Berlin  und 
bis    ziir    Einmündung 
der     Spree     in      die 
Havel. 

kl  Oder-Spree-Kanal 

li   Seekanal    von 
KöuigsbergnachPillau 

1887     1891 
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Aii!;i;:i'ii.    inshcsiiiidcii'    Scliirtahrtskaniil«'    sind    in    iifiici-cr   Zeit    i;c|il;iiit. 
u'ciKiinnicii   ikIi'I'  aiisirct'iilirt   wnrilcnV 


Baukosten 
M. 


In  wpicliom  Maasse  sind   ^(aatc'n   nnd  Interessenten  an  den  Kosten 
durch  Beiträge  oder  Gai  antioleistung  betheiligt? 


I)  (■  lu  r  r  k  u  n  ü'  c  ii 


156  Millionon  Preussen   zahlt  einen    Beitrag  von   50  000  000  M.     Die  übrigen 

Kosten  trägt  das  Deutsche  Reich. 


ruiul 
22  Millionen 


Lübeck  baut  den  Kanal  und  trJigt  die  Kosten.  Preussen  zahlt 
'/a  der  Baukosten,  aber  nicht  mehr  als  7  500  000  M.,  einschliesslich 
eines  Beitrages  des  Kreises  Lauenburg  in  Höhe  von  600  000  M. 


rd.  8  500  000  !  Auf  Grund    des  Gesetzes  vom    30.  Juni   1886    sind    als    Staats- 

beihülfe     von     Preussen    6  5' -0  000    M.    gezahlt    worden,     ausserdem 
800  000  Mk.  zum  Bau  eines  Fischereihafens. 


120  bis  140   ;  Zu  den  von    Hambtu-g  ausgeführten  Bauten   hat  das  Deutsche 

Millionen        Reich  40  000  000  M.  beigetragen, 
(geschätzt) 


24'  2  bezw.  32  Zu   den   von    Bremen    ausgeführten    Bauten    hat    das    Deutsche 

Millionen      ;  Reich  12  000  000  M.  beigetragen. 


79  4.30  000  Der  Staat  baut  den  Kanal.     Von  den   Baukosten   bezahlen   die 

(Anschlag!      Interessenten  4  854  967  M.  für  Grunderwerb. 

3  785  250  Zu    den  vom    Staate    bewiUigten    Baukosten    leistet    die    Stadt 

Cassel  einen  Beitrag  in  Höhe  von  730  000  M. 

23  128  000  Zu    den    vom  Staate  bewilhgten  Baukosten  bezahlen  die  Inter- 

essenten 1  617  100  M.  für  Grunderwerb. 


6  400  000  Der  Staat  hat  laut  Gesetz   vom   6.  Juni  1888    3  200  000  M,  be- 

willigt, die  andere  Hälfte  trägt  die  Stadt  Berlin. 


12  600  000  Der  Staat  hat  die  Kosten  allein  getragen. 


12  300  000  Der  Staat  trägt  die  Baukosten;  die  Königsberger  Kaufmannseiiaft 

leistet  Sicherheit  für  die  Mehrkosten  der  LTnterhallung  des  Fahrwassers 
tmd  die  Verzinsung  und  Tilgung  von  'U  des  ursprünglicli  veranschlagten 
Baukapitals  von  7  300  000  M.,  soweit  die  Scliill'ahrtsabgaben  dazu 
nicht  ausreichen. 


126 


BpzeiL'hnung 

des 

Landes 


W('lc-li(>  (Ti'uiidsiitze  gelangen  in  neuerer  Zeit 

hinsichtlich   der  Aufbringung   der  Kosten   tui'  wasser- 

bauliche    Anlagen,    insbesondere    für    den    Bau    von 

Scliiffahrtslvanälen  zur  Anwendung? 


Welche  üTösscren  Wasserbau  liehen  |i 
beschlossen,  in  AiiüTlff 


Bezeichnung 

des 
Unternehmens 


I  Ze:  t 

I  , 

I  der 

Bauausfülininij 


Deutschland 


England 


In  England  liegen  die  Verhältnisse  bezüghch  der 
Begründung  von  Kanalbau-Unternehiuungen  wesentlich 
anders,  als  auf  dem  Kontinent.  Aehnlich  vne  das  ge- 
sammte  Eisenbahnwesen  in  den  Händen  von  Privatge- 
sellschaften sich  l)efindet,  ist  auch  der  Bau  und  Betrieb 
von  Schirt'alu'tskanälen  lediglich  dem  Privatunternehmen 
überlassen.  Es  ist  deshalb  noch  nicht  geschehen  und 
nach  der  bisherigen  englischen  Auflassung  imdenkbar, 
dass  der  Staat  einen  Beitnig  zu  einem  Kanalbauunter- 
nehmen leistete.  Es  sind  in  letzter  Zeit  neue  Kanäle  von 
Bedeutung  ausser  dem  kürzlich  vollendeten  Manchester 


m)    Vertiefung    des 
I'^ihrw assers  von  Stettin 
nach  Swinemündf. 


ni  Rhein-Elbe-Kanal 
(Eut^\•urt■j 


o)  Kanalisirung  der 
Weser  von  Minden  bis 
Hameln. 


pi  Desgleichen  von 
liremen  bis  Minden 


seit  189.0 


von  1900 
in  Aussicht 
genommen 


zusammen 


wie  vor 


I 


q)  Sticlikaual 
Braunschweig. 


nach 


wie  vor 
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Anlaii'cii.    insbesondere    Schirtahrtskaniile    sind    in    nencriT   /cit    .-cidant, 
ü-enonmien  oder  aiiSKefuliit  worden? 


B  n  u  U  o  s  1 0  n 

M. 


Tii  wr-lchnm  Maasse  sind  Staaten  und  Interessenten  an  den  Kosten 
dnrcli  Bcitrity-e  oder  Garantieleistuns;:  bethoiliijt? 


1!  e  ni  !■  r  k  n  ii  "■  e  n 


5  782  900  Der    Staat    UiU^t    die    auf  5  782  9C0  M.    veranschlagten    Kosten, 

ausseliliesslich  eines  Beitrages  der  Provinz  Pommern  in  Höhe  von 
400  000  M.  Die  IStettiner  Kaufmannschaft  gewälirleistet  eine  Jalires- 
einnaliine  von  235  000  M.  aus  der  Abgabenerhebung  und  ersetzt 
etwaige  Fehlbeträge. 


241  033  700 


19  751  000 

261 1  784  700 


^12  628  000 


Der  Staat  Preussen  baut  den  Kanal  nebst  8  Zweigkanälen  und 
den  erforderliehen  Ergänzungen  des  Dortmund-Ems-Kanals.  Mit,  Aus- 
schluss der  für  letztere  Ergänzungen  entstehenden  Kosten  (Baukosten 
4  067  000  M.),  die  der  Staat  allein  trägt,  werden  die  Gesammtkosten 
des  Unternehmens  in  der  Weise  aufgebracht,  dass  die  betheiligten 
Provinzen  und  andere  öffentliche  Verbände  für  den  durch  Schifl'ahrts- 
abgaben  und  sonstige  EinnahmiMi  etwa  nicht  gedeckten  Fehlbeti-ag  der 
alljährlich  entstehenden  gesamraten  Betriebs-  tmd  Unterhaltungskosten 
bis  zu  einem  veranschlagten  Höchstbetrage  aufkommen,  sowie  für 
die  S'Voige  Verzinsung  von  einem  Drittel  des  veranschlagten  Bau- 
kapitals und  von  der  Hälfte  des  veranschlagten  Baukapitals  der  Zweig- 
kanäle und  für  die  Abschreibimg  dieser  Antheile  mit  '/2''/o  jähi'lich 
aus  eigenen  Mitteln  eintreten,  soweit  die  Einkünfte  des  Unternehmens 
nach  Abzug  der  Betriebs-  und  Unterhaltungskosten  zur  Verzinsung 
und  Tilgung  des  gesammten  verausgabten  Kapitals  mit  zusammen  3 '/^"/o 
nicht  ausreichen.  Die  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  und  der  Finanzen 
sollen  berechtigt  sein,  den  Beginn  der  Abschreibung  des  Baukapitals 
bis  zum  Beginn  des  16.  Jahres  nach  Erölfnung  der  SchilTahrtstrasse 
hinauszuschieben.  Dasselbe  gilt  von  den  Kosten  der  Kanalisirung 
der  Weser  von  Minden  bis  Hameln,  während  die  Weserkanalisirung 
von  Bremen  bis  Minden  (Baukosten  42  628  COO  M.j  vom  Staate  Bremen 
bezahlt  wiril.  Von  den  für  das  übrige  Bauunternehmen,  auf  1 1 296520  M. 
veranschlagten  (Jesammt-Jahreskosten  haben  nach  den  getroffenen 
Vereinbarungen  für  den  Fall  der  Ausführung  des  Unternehmens  die 
Interessenten  nahezu  die  Hälfte  sicherzustellen,  und  zwar  entfallen 
auf  die  Provinzen  Rheinland  560400  M.,  Westfalen  1  217  659  M.,  Hannover 
2  177.525  M,  Hessen-Nassau  174  202  M.,  Provinz  Sachsen  783  909  M., 
Pürstenthum  Schaumburg-Lippe  261  303  M,  Herzogthum  Braunschweig 
217752  M.,  im  Ganzen  53927.50  M.,  auf  den  Staat  Preussen  5903770  M. 


8  301000  Die  Kosten    werden  vom  Herzogthum  Rraunschweig  getragen. 
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Bpzeiehnunc 

des 

Landes 


Wolclu'  (iruiidsätze  gelangen  in  neuerer  Zeit 

lünsiciillicli   dor  Aufbringung  der  Kosten    für  wasser- 

bnuliclip    Anlagen,    insbesondere    lur    den    Bau    von 

SciiilT'ahrtskanälen  zur  Anwendung^ 


Welche  gTösseren  wassei-baidiclien 
hesclilossen.  in   An^'i-itl' 

B  p 7, (' i c luiu  11  fi'         I  Z  i-  i  t 

des  der 

Uiitpriiplmioiis  I  BauausfUlu-iiii" 


'.nglaiid 


l'^rankreich 


iCanal  iiiclit  gebaut  worden.  Zu  dem  Bau  dieses 
Kanals,  dessenGesamnitkosten  sich  auf  rund  SOOMillionen 
Mark  belaufen,  hat  allerdings  die  Stadt  Manchester  einen 
Beitrag  von  rund  100  Millionen  Mark  geleistet,  doch  ist 
er  lediglich  in  Form  eines  Darlehns  zum  Zinsfusse  von 
4,5  v.  H.  gegel)en,  eine  Leistung,  bei  deren  Beiu-theilung 
die  aussclihiggebende  Bedeutung,  die  der  Kanal  für  die 
Stadi  Manchester  hat,  in  Betracht  gezogen  werden  muss."i 

Xach  dem  sogenannten  Freycinet'sehen  Programm 
(Gesetz  vom  5.  8.  1^79),  nach  welchem  die  Wassersti-assen 
in  Haupt-  und  Nebenlinien  eingetheilt  wurden,  eii'olgte 
der  Ausbau  der  Hauptlinien  anfänglich  ganz  aus  Staats- 
mitteln. —  Nebenlinien  wurden  seitdem  nicht  mehr  in 
Angriff  genommen.  —  Da  die  Bauarbeiten  hinter  den 
BewilUgungeu  zurückbUeben,  wurden  die  Mittel  einge- 
schränkt; schliesslich  verzichtete  man  auf  die  vollständige 
Durchführung  des  Freycinet'sehen  Programms,  und  die 
Regierung  verpflichtete  sich,  keine  neuen  Bauten  mehr, 
ausser  im  Falle  dringender  Nothwendigkeit  zu  unter- 
nehmen. 

In  der  Folgezeit  wurde  der  Grundsatz  festgehalten, 
dass  die  von  den  Interessenten  zur  beschleunigten  Fort- 
setzung der  Wasserbauten  hergeUehenen,  in  der  Regel 
zu  4  °/o  verzinsten  rückzahlbaren  Vorschüsse  unverzinslich 
sein  oder  mit  einem  freien  Beitrage  verbunden  sein 
sollten,  dessen  Höhe  die  Zinsen  am  Schlüsse  deckte. 
(Vergl.  nebenstehende  Uebersicht  a  bis  h).  Diese  Bei- 
träge sind  durch  freie  Vereinbarung  in  jedem  Einzel- 
falle festgesetzt  worden.  Sie  haben  in  der  Zeit  von 
1879  bis  1891  die  Summe  von  21  Milhouen  francs  erreicht 
(fonds  de  concoiu's),  während  der  Staat  in  gleicher  Zeit 
■154,3  Mill.  fr.  aus  eigenen  Mitteln  (fonds  de  tresors)  und 
40 Vä  Mill.  fr.  Vorschüsse  (fonds  d'avances)  aufge- 
wendet hat. 

Bestimmtere  Grundsätze  über  die  Beitragsptlicht  der 
Anlieger' und  das  Maass  der  staathchen  Betheiligung  an 
den  Kosten  wasserhaulicher  Unternehmungen  sind  erst 
in  den  letzten  Jahren  bei  den  Verhandlungen  über  die 
Verbesserung  des  Hafens  von  Havre  und  des  unteren 
Laid'es  der  Sehie  sowie  des  Kanals  von  der  Rhone  nach 
Marseille  (Vergl.  n  und  o)  aufgestellt  worden. 

Aus  den  Abkommen,  die  zwecks  Ausführung  dieser 
Projekte  mit  den  Handelskammern  von  Havre,  Rouen, 
Marseille,  den  zugehörigen  Stadtgemeinden  und  den 
Departements  getroffen  sind,  liesse  sicli  der  Grundsatz 
folgern,  dass  die  Baukosten  für  die  Schiffahrtstrassen 
je  zur  Hälfte  von  dem  Staate  und  den  interessirten 
Körperschaften  getragen  werden,  und  dass  die  Handels- 
kammern für  die  etwaigen  Mehrkosten  aufzukommen 
haben.     Vereinbarungen  auf   äliidiclier  Grundlage    sind 


a)  Verbessei'ung  der 
unteren  Loire  und  Bau 
eines  Seekanals  zwi- 
schen la  Mai'liniere  u. 
le  Gartet. 

b)  \'erbesserung  der 
Gronne  in  ihrem  unter- 
sten Theile  und  der 
oberen  (üronde. 

c)  Wiederherstellung 
der    Deiche    an     der  , 
Seine  unterhalb  Cau- 
debec 

d)  Verbreiterung  des 
Kanals  bei  Dünkirchen 


Der     Bau     ist 

durch    Gesetz 

v.  8.  Aug.  1879 

beschlossen 

worden. 

Der     Bau     ist 

durch     Gesetz 

V.  3.  Aug.  Ibs] 

beschloss(Mi 

worden. 

Gesetz  vom 
29.  Mai  188.3. 


Gesetz  vom 

30.  April  18S6. 


I 


e)  Ausbau  des  See-    Die     Arbeiten 
hafenszu  Dünkirchen.    sind    bewilügt 

durch    Gesetz 
v.  31.Juhl879. 

f)  Ausbau  des  See-  I    Gesetz  vom 
liafens  zu  Calais.  14.  Dez.    1875 

,u.  3.Aug.  l^^l. 


g)  Ausbau  des  See- 
hafens zu  Boulogne 


h)  Ausbau  des  See- 
hafens zu  Dieppe. 


i  I  Regulirung  der 
luiteren  Loire  zwischen 
Nantes  unddem  Meere. 


Der    Bau    ist 

durch    Gesetz 

V.  17.  Juni  1878 

beschlossen 

woi'den. 

Die  Bauaus- 
sführung ist 
durch  Gesetz 
v.  3.  April  1880 
beschlossen 
worden. 

(Das  Projekt 
ist  in  Vor- 
bereitung). 
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Aiilai;'!'!).    iiislicsiinilerp    SdiitV;ilii1sk;m;ilc    sind    in    ni'Uri'cr   /i'it    ;^'i-iii;int. 
"•eiinininen  oder  aiisu'C'fiilirt  wordi'H? 


Baukosto  11 

fr. 


Im  wi'lclicm  Maasso  sind  Staaten  und  Interessenten  an  den  Kosten 
ilureli  Reitnlge  oder  Garantieleistung  betheilij^t? 


1>  e  IM  (_■  r  k  u  11  üC  n 


20  Millionen  Die    HandelskaniiiiPi-  von  Nantes    liat  dem  Staato    '/au-    Bauaus- 

fiilu'ung  einen  unverzinslichen,  in  12  -laliren  liii'kzahliiai-en  Vorschuss 
von  ÖOOOOCO  fr.  "-eleistet. 


30  Millionen  Die  Handelskammer  von  Bordeaux  hat  dem  Staate  zur  Baiians- 

t'ülu'un.i.;'  einen  unverzinslichen,  in  12  Jahren  rückzahlbaren  Vorschuss 
von  24  000  000  fr.  geleistet. 


9'/j  Millionen 


375  OLiO 


60  Millionen 


17  MiUionen 


Die  Handelskammer  von  Konen  hat  dem  Staate  zur  Bauaus- 
führung einen  unverzinslichen,  in  5  Jahren  rückzahlbaren  Vorschuss 
von  1  801 1 000  fr.  geleistet. 


Den  Gesanimtbntrag  der  Kosten  hat  pin  FiivatindustiieJlpr  tlem 
Staate  vorgeschossen:  der  Vorschuss  ist  unverzinslich  und  in 
15  Jahren  zurückzuzahlen. 

Die  Stadt  Dünkirchen  hat  dem  Staate  einen  tinverzinslichen,  in 
20  Jahren  rückzahlbaren  Vorschuss  von  31000  000  fr.  geleistet. 


Die  Handelskammer  hat  zunächst  einen  zu  4"  „  verzmslichen,  in 
20  Jahren  rückzahlbaren  Vorschuss  von  8  450  000  fr.,  ferner  einen 
freien  Beitrag  (un  den)  von  4  250  000  fr.  und  zuletzt  (Gesetz  vom 
4.  Dezbr.  1888)  einen  weiteren  Vorschuss  von  4  000  000  fr.,  welcher 
unverzmslich  und  in  17  Jahren  zurückzuzahlen  ist,  geleistet. 

Die  Handelskammer  zu  Boulogne  hat  dem  Staate  zur  Bauaus- 
führung emen  Vorschuss  von  4  000  000  fr.,  welcher  zu  4"  ,j  verzinslich 
und  hl  15  Jahren  zurückzuzahlen  ist,  sowie  einen  freien  Beitrag  von 
2  000  000  fr.  geleistet. 

Die  Handelskammer  zu  Dieppe  hat  dem  Staate  zum  Abschluss 
der  Bauarbeiten  einen  Vorschuss  von  4  950  000  fr.  zu  4"„  verzinslich 
und  in  12  Jahren  rückzahlbar,  sowie  einen  freien  Beitrag  (un  doni 
von  4  960  000  fr.  geleistet. 


2  W)  000 


Die    Handelskammer  wird    zu 
1  800  000  fr.  beitragen. 


den   Kosten  der   Bauausführung 


*)  Vgl.  S.  30. 


17 


ISO 


Bczeiclmuii!? 

des 
Lnlldes 


Welche  Grundsätze  gelangen  in  neuerer  Zeit 

li insichtlich  der  Aufbringung  der  Kosten   lür  wasser- 

bauliche    Anlagen,    insbesondere    für    den    Bau    von 

Schiffahrtskanälen  zur  Anwendung" 


\\ Clclie  irriisseren  \\as>ci'liaiilii  lu-n 
i)eschlossi'n.  in   Anuritf 


lii-zeichiuiiiK' 

des 
Unternehmens 


Zeit 

der 

Bauaiisfilliruiis 


•'raiii<r('ich 


auch  mit  der  Stadt  Pari^;  für  die  Uniwandlunj;-  ver- 
sclüedeuer  Häfen  im  Jnnern  ik).  für  den  Umbau  des 
Hafens  la  Räpee  (li  so\sie  mit  der  Gemeinde  .Ivrv  für 
die  Anlage  eines  Hafens  im)  in  letzter  Zeit  vorl)printPt 
worden. 

Es  bleibt  indessen  zu  berücksichtigen,  dass  die 
Hafenstädte  in  der  Lage  sind,  ihre  Opfer  durch  die 
Hafenabgaben  iGesetz  vom  30.  Jannar  1893)  zudecken, 
und  dass  die  Sladt  Paris  in  ihren  hohen  Eingangszöllen 
eine  Entschädigung  für  ihre  Aiifwendungen  zu  Gunsten 
lies  Frachtverkehrs  auf  der  Seine  findet.  So  wird  ander- 
seits z.  B.  von  der  Stadt  St.  Quentin  für  die  Verbesserung 
des  Kauais  innerhalb  der  Stadt  zu  den  auf  72.5  000  fr. 
veranschlagten  Gesammtkosten  ein  verhältnissmässig 
nur  geringer  Beitrag  von  200  000  fr.  gefordert. 

Der  Grundsatz  gleichmässiger  Theilung  derBaukosten 
lür  die  Anlage  von  Schiffahrtswegen,  und  zwar  je  zur 
Hälfte  zwischen  dem  Staat  und  den  Intei-essenten,  wird 
sonach  immerhin  niclit  als  allgemein  feststehend  ange- 
sehen werden  können,  seine  Anwendung  vielmehr  auf 
grössere  Unternelmuingen  der  reielien  Hafenstädte  und 
der  Hauptstadt  Paris  beschränkt  l)leiiien  müssen. 


k)   Umbau  vei-.-^ciiie-  iJer   liiitwui'f  ' 
dener  Häfen  im  Innern      ist    in    Vor- 
der Stadt  Paris.  bereitung.    . 

1 1  Umbau  des  Hafi-ns  Beschluss  vom 

la  Räpee.  10.  Nov.  1894. 


m)  Reguürung  der 
Seine  zwischen  Mon- 
tereau  und  Paris  (An- 
lage eines  Hafens  in 
Ivrv). 


Der   iÖMiwuri' 

ist    in    ^■or- 

bereitung. 


n )  Verl)esserung  des     Gesetz  vom 
Haf(^ns  von  Havre  und    9.  März    1895. 
des  unteren  Laufes  der 
Seine. 


o)  Bau  eines  Kanals  Der  Bau  ist 
von  der  Rhone  nacli  z.  Zeit  geplant. 
MiU".*eille. 


i:u 


Aiilaii'rn .    iiisl)cs(iii(li'i'c    ScIiiH'alirtsk.-uiiilc    sind    in    iioiicrcr  Zeit    i;-('|il;nit. 

ü-('iiiiiiiiiiiii   iiilcr   aiisi;-i'fiilirt    wurili'ii? 

I>  !■  ni  < 

■  r  k  u  n  'j: 

eil 

l!;i  uUnst  (Ml 
fr. 

Im  wolclicin  Maasse  sind  Staaten  iiiul  Interessenten  an  den  Kosten 
(luicli  Beiträge  oder  Garantieleistung  betheiligt? 

.1  Miiliiiiii'n  Die  Hälltp  der  Kosten  wii'il  von  der  Stadt  Paris  o-etragen. 


700  000  Die  Hälfte  der  ICosten  Irä^t  die  Stadt  Paris. 


■JlöOOi)  Die  l\iis1en  werden  Je  zur  HäJCte  von  dem  Slaate  und  der  Stadl- 

!^'einein<Ie  Ivry  getragen. 


42'lt  Millionen 


Die  Baukosten  werden  je  zur  Hälfte  von  den  Anliegern  und 
dem  Staate  aufgeljracht.  Die  Hantlelskammern  von  Havre  \ind  Roueu 
übernehmen  ferner  alle  Mehrkosten,  falls  der  sehr  sorgfältig  geprüfte 
Anschlag  überschritten  werden  solite.  Den  Handelskammern  beider 
Städte  wird  das  Recht  eingeräumt,  die  erforderlichen  Gelder  durch 
eme  Anleihe,  deren  Zinsfuss  i'lt'lo  nicht  übersteigt,  zu  beschaffen  und 
bis  zur  Tilgung  der  Schuld  eine  Hafenabgabe  atxf  alle  zur  See  an- 
kommenden M^aaren,  Güter  und  Personen  zu  erheben.*) 


80  Millionen  Der  zuerst  aufgestellte  Gesetzentwurf  enthielt  die  Bestimmung, 

dass   das  Departement  Bouches- du -Rhone,    die    Stadt  Marseille   und 

j  ihre  Handelskammer,  als  diejenigen,  welche  aus  der  Anlage  des 
Kanals  den  Hauptnutzen    ziehen,  ein  Viertel    der  Gesamratkosten   zu 

i  gleichen  Theilen  beitragen  sollten.  Dieser  Entwurf  wurde  später  von 
der  Regierung  selbst  zurückgezogen  und  auf  der  Grundlage  des  zur 
Ausführung  der  Bauten  bei  Havre  und  an  der  Seine  (n)  inzwischen 
ergangenen  Gesetzes  vom  9.  März  1895  umgearbeitet.  Dieser  um- 
gearbeitete Gesetz-Entwurf  enthält  im  Wesentlichen  hinsichtlich  der 
Aufbringung  der  Baukosten  diesell)en  Bestimmungen,  wie  sie  bei  den 
Bauten  zur  Verbesserung  des  Hafens  von  Havre  und  der  unteren 
Seine  zur  Anwendung  gelangten. 

Der  Beitrag  der  örtlichen  Körperschaften  ist  ;iuf  die  Hälfte  der 
Gesammtkosten,  also  auf  40000000  fr.,  erhöht  worden  und  die  Handels- 
kammer hat  ausser  ihrem  früheren  Antheil  von  6  666  668  fr  noch 
einen  Beitrag  von  20  000  000  i'r.  übernommen.  Ausserdem  tritt  sie 
für  alle  Mehrkosten  ein,  falls  der  Kostenanschlag  überschritten  werden 
sollte.  Sie  wird  ermäclitigt,  eine  zu  4"/„  verzinsliche,  in  70  Jahren 
rückzahlbare  Anleihe  aufzunehmen  und  auf  Grund  des  Gesetzes  vom 
30.  Januar  1893  eine  Hafenabgabe  von  0,15  fr.  für  das  Stück  bei 
Stückglitern,  für  die  Tonne  oder  das  Kubikmeter  bei  Massengütern 
und  für  das  Haupl  lebenden  oder  geschlachteten  Viehs  zu  erheben.*) 


*)  Die  Hafenabgaben 
durften  nur  so  hoch  be- 
messen werden,  dass  sie 
den  Handel  nicht  nach  nh- 
gabefreien  Häfen  alilenkten. 


*)  In  Marseille  lagen  die 
Verhältnisse  für  die  Be- 
messung der  Hafenabgabe 
besonders  schwierig,  weil 
es  den  Wettbewerb  des 
Hafens  von  Genua,  für 
dessen  Benutzung  keine 
Abgaben  erhoben  werden 
und  dem  durch  den  Gott- 
hard  -  Tunnel  vmd  den 
Simplon-Durchstich  grosse 
Absatzgebiete  eröffnet  sind, 
7Ai  beiürchlen  liat. 
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V6-2    - 


c 

►-5 


Bezeichnung 

des 

Landes 


Welche  Grundsätze  gelangen  in  neuerer  Zeit 
hinsichtlich  der  Aufbringung  der  Kosten  für  wasser- 
bauliche   Anlagen,    insbesondere    für    den    Bau    von 
Schiffahrtskanälen  zur  Anwendung? 


\\'('!i'lic  griisscren  wass('il)aulichen 
hesc'hlosscii.   in   An;;-rirt' 


B  e  z  e  i  eil  11  u  I)  g 

des 
Unternehmens 


Zeit 

der 

Bauaiisfüliniii;; 


Üesterrcicli 


Ungarn 


Der  Bau  neuer  Schiffahrtskanäle  ist  in  Üesterreieh 
(Miie  noch  offene  Frage.  Seit  längerer  Zeit  liegen 
mehrere  grössere  Kanalbau-Entwürfe  vor,  doch  ist  ihre 
Ausführung  Insher  nocli  nicht  beschlossen  worden.  Da- 
gegen sind  neuerdings  bedeutendere  Veränderungs- 
bauten an  älteren  Kanälen  sowie  grössere  Kanalisirungen 
tmd  Regulirungsarbeiten  an  Flüssen  zu  verzeichnen, 
wasserbauliche  Ausführungen,  die  hinsichtlich  der  Art 
der  Aufbringung  sowie  der  A'erlheilung  der  Kosten 
zwischen  tiem  Staat  und  den  Interessenten  einen  Schluss 
auf  die  Stellungnahme  der  Staatsregierimg  zur  Kosten- 
frage bei  dem  Bau  voirSchiffahrtskanälen  im  Besonderen 
zulassen  dürften.  (Vergleiche  die  unter  a  bis  f  neben- 
stehender Uebersicht  aufgeführten  Bauwerke.) 

Feststehende  Grundsätze  hierüber  lassen  sich  aus  der 
Art  der  Kostenvertheilung  bei  diesen  Bauausführungen 
allerdings  nicht  herleiten,  auch  liegen  zur  Zeit  noch 
keine  Entschlüsse  über  das  Maass  der  staatlichen  Be- 
theiligung  an  den  Kosten  für  die  im  Entwürfe  fertigen 
Kanalverbindungen  zwischen  Donau  und  Elbe.  Oder, 
Theiss  luid  dem  Plattensee  vor.  Die  Kanalfreunde  im 
Parlament  sti'eben  neuerdings,  die  Staatsregierung  dahin 
zu  bringen,  die  Frage  der  österreichischen  Wasser- 
strassen dadurch  einer  Lösung  entgegenzuführen,  dass  die 
dafür  erforderliche  Summe  von  rund  200  Miüionen  11.  ö.  W. 
im  Wege  einer  Investitions-Anleihe  bereit  gestellt  wird. 

Siehe  Bemerkungen. 


a|  Donauregulirung 
bei  Wien  von  Nuss- 
dorf  bis  I-^ischaraend. 


b)  Donauregulirung 
von  derlsper-.Mündung 
bis  Nussdorf  und  von 
FischamendbisTheben 


c)  Umwandlung  des 
Wiener  Donau-Kanals 
in  einen  Handels-  und 
Winterhafen. 

dl  Herstellung     des 
Holeschowitzer  imd 
Karolinenthaler  Hafens 

el  Kanalisirung  der 
iloldau  und  der  Elbe 
von  Prag  bis  Aussig. 


f )  Flussregulü'ungen 
für  Meliorationsz  weck  e 


a )  Verbesserung  des  Der    Bau    ist ' 
Franzens  -  Kanals  an     noch  nicht  be- 
dor  Theiss.  endet. 

bi  Schiffahrts-Kanal    Der  Kanal   ist 
am  eisernen  Thor.  1896     eröft'net 

worden. 


Der  Bau  ist 
durch  Reichs- 
gesetz vom 
3.  Dezin-.  1870 
in  Auftrag  ge 
geben  imd  be- 
reits  beendet. 

Der    Ba\i    ist 
durch   Reichs- 
gesetz      vom 
6.  Juni  1S8-2 
beschlossen 
worden. 
Die     Arbeiten  { 
sollen  bis  1901 
beendet    sein,  j 

Der    Bau    ist , 
in  letzter  Zeit  ■ 
beschlossen    ' 
worden. 

Das  Projekt  ist] 
1892  geneh-  i 
migt  worden.  • 

Mit    der    Bau- 

ausfülu'ung  ist 

im  Jahre  1898 

begonnen 

worden. 


c)  Regulirung  dpr 
mittleren  Donau  u.  an- 
derer Flüsse  Ungarns. 


Die      Bauaus- 
führung ist  hn 
Jahre  1896 
beschlossen 
worden. 
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Aiilai;'!'!!.    insliesdiKlrrc    Si'liill;ilii'tsk;ui:ile    sind    in    ncuciTr    Zeit    ^-cplant. 
ü'ciidinnii'n   nder  ansii-criilii't   w  ordeny 


;1    Baukosten 
11.  ö.  \V. 


In  welcliem  Maasse  aiiui  Staaten  und  Interessenten  an  den  Kosten 
durch  Beiträge  oder  Garantieleistung  betheiligt? 


1)  (■  in  e  I-  k  ti  n  i;eii 


24,(5  Millionen. '  Zu  don  Kosten  dieser  Baiiausfülirung'  haben  der  Staat  Oesterreicli, 

1877  erhöht     das  Land  Nieder-Oesterreich  und  die  Stadt  Wien  zu  gleichen  Theilen 
um  \v(>itere      beigetragen. 
ti  Millionen 


21  Millionen  An  den  Kosten  nehmen  Staat,    Land   und    Stadt    nicht    gleich- 

luässlg  theil;  der  Antlieil  jedes  der  Betheiligten  wird  vielmelir  durch 
folgenden  Schlüssel  gefunden:  700  000  fl.  zahlt  jährlich  der  Staat, 
2000C0  fl.  jährlich  das  Land  Nieder-Oesterreich.  Ausserdem  verzichten 
der  Staat,  das  Land  und  die  Stadt  Wien  zu  Gunsten  der  Bauaus- 
führung auf  ihre  Jalires-Einnahmen  aus  dem  Donauregulirungsfonds 
bis  zum  Höchstbetrage  von  je  100  000  fl. ;  sodass  insgesammt  eiaie 
jährliche  Suuune  von  700  000  +  200  000  -h  3  .  100  000  =  1  200  000  fl. 
auf  die  Dauer  von  20  Jahren  ziu'  Verfügung  steht. 

lo  .Millionen  Die  Kosten  werden  antheilsweise  vom  dem  Staate  mit  6673  7oi 

dem  Lande  Nieder-Oesterreich  mit  25  "/„  und  der  Stadtgemeinde  Wien 
mit  8'  '3  °/o  getragen. 

3^4  Millionen  Das  Land  Böhmen  hat  sicli  bereit  erklärt,    die  Kosten   für   die 

Herstellung  der  beiden  Häfen  antheilsweise  bis  zum  Höchstbetrage 
von  2  000  000  fl.  ö.  W.  zu  übernehmen.     Den   Rest   trägt   der   Staat. 

ca.  l.-'Millionen  Die  Kosten  werden  zu  zwei  Drittebi  von  dem  Staate,  zu  einem 

Drittel  von  dem  Lande  Böhmen  getragen. 


Die  Kosten  der  Flussregulirungen  für  Meliorationszwecke  werden 
gewöhnlich  unter  Betheüigung  des  Staates,  des  betreft'enden  Landes 
und  der  etwa  in  der  Nähe  liegenden  interessirten  Stadt  zu  je  euiem 
Drittel  aufgebracht. 


l'h  Milhonen 


9  Millionen 
1895  erhöhtauf 
22'/2  Millionen 


Die  Kosten  werden  vom  ungarischen  Staate  getragen. 
im  jährlichen  Etat  für  Wasserbauten  aufgenommen. 


Sie  sind 


54  Millionen 


Der  Gesammtkostenbetrag  ist  durch  die  sogenannte  „Eiserne 
Thor-Anleihe"  von  45  000  000  Kronen  vom  luigarisclien  Staate  bereit 
gestellt  worden.  Durch  Beschluss  des  Berliner  internationalen 
Kongresses  war  Oesterreich-Ungarn  mit  der  Durchführung  der  Arbeiten 
beauftragt  worden,  doch  hat  Oesterreich  die  ganze  Angelegenheit  im 
Wege  der  Verhandlung  dem  Staate  Ungarn  überlassen  tmd  ihm  allein 
auch  das  durch  den  Kongress  zugesicherte  Recht  der  Erhebung  von 
Peagegebühren  übertragen. 

Die  Kosten  sind  in  ihrem  Gesammtbetrage  vom  imgarischen 
Abgeordnetenbause  bewilligt  worden.  Die  Arbeiten  sollen  in  r\  Jahren 
beendet  sein. 


Von  Interesse  für  die 
Beurtheilung  dieser  Frage 
ist  auch  die  Aeusserung 
des  K,  K.  Handelsministers 
in  der  Debatte  über  den 
Donau  -  Moldau-Elbe-Kanal : 
„Er  glaube  mitder  Annahme 
nicht  irre  zu  gehen,  dass 
m  den  Interessentenkreisen 
vielfach  der  Wunsch  ver- 
breitet sei,  dass  Bau-  und 
Betriebsführung  dieses  Ka- 
nals vom  Staate  in  die  Hand 
genommen  werde;  in  diesem 
Falle  würde  natürlich  das 
Risiko  des  Staates  ein  weit 
grösseres  sem,  als  bei  Be- 
theiligaxng  d.  Privatkapitals. 
Doch  lassen  sich  unver- 
kennbar gewichtige  Mo- 
mente für  die  ausschliess- 
liche Ingerenz  des  Staates 
anführen,  denn  das  bildet 
bei  allen  Kanälen  ein  un- 
erlässliches  Postulat,  dass 
wir  allem  die  Herren 
bleiben." 


Veroi  S.  49. 


\:\4 


>; 


Welolii»  Gruiulsätzp  gflangeii  in  in'in'i'i'i-  Zi'it 

liiiisii  htlicli  der  Aufbriiigung  der  Kosten   für  wasser- 

l)auliclip    Anlaypii,    iiisbpsondere    für    den    r>au    von 

Schitrahrtskanälen    zur  Ai)\v(>iidunsi'.-' 


\\  i'lclii'   ;:iri>scirii    w  asM■^llallli^•lu'll 
IpcM'lildSscii.  in  Ani;Tifl' 


B  i>  z  ei  c  li  IUI  II  j 
lies 

riiterni'linu'iis 


Zeit 
der 

Haiiaustülirim" 


BoJiiion 


ollaili 


Die  Kosten  für  den  Bau.  den  Betrieb  und  die  Unter- 
haltung von  Schiftahrtskanälen  werden,  falls  die  Bauten 
dem  Interesse  der  Gesammtheit  dienen,  vom  Staate 
allein  getragen:  Kanäle,  die  dem  örtliclien  Bedürfniss 
dienen,  werden  mit  staatlicher  Beihilfe  auf  Kosten  der 
bellieiligten  Gemeinden  und  Provinzen  gebaiit.  iVprgl. 
a  und  b  nebensteliendcr  Uebersicht.)  Feststehende  Cirund- 
sätze  für  das  Maass  der  staatlichen  Betheiligung  an  Unter- 
ui^limungen  letzlerer  Art  bestehen  nicht,  die  zu  ge- 
währende staatliclii-  Beihilfe  ist  vielmehr  in  jedem  Einzel- 
falle Gegenstand  besonderer  Erwägungen.  Die  Ver- 
mögenslage der  in  Betracht  kommenden  Gemeinden 
und  Provinzen  und  die  \ortlii'ile,  die  für  sie  von  dem 
Kanalbau  zu  erwarten  sind,  bilden  liierbei  nebst  der  Be- 
rücksichtigung der  für  den  Gesamnitwohlstand  des  Landes 
von  dem  L'nlernelimen  zu  erwarteiid(>n  Folgen  die  aus- 
sclihiguebenden  Gesichts] mnkte. 


Die  Vertheilung  der  Beilräge  zu  den  Kosten  für  den 
Bau  von  Sehiffalirtskanälen  erfolgt  hauptsächlich  in  der- 
selben Weise  wie  in  Belgien.  Peststehende  Grundsätze 
ül)er  das  Maass  der  staatlichen  Betheiligung  an  den 
Kosten  derartiger  Bauausführungen  Ijestehen  auch  in 
Holland  nicht,  vielmehr  ist  jeder  Fall  Gegenstand  l)e- 
sonderer  Erwägungen.  Allgemein  besteht  das  Prinzip, 
dass  in  den  l'^ällen,  in  welchen  der  Bau  von  Schiffahrts- 
kanälen durch  Gesellschaften  oder  Privatpersonen  er- 
folgt, der  Staat  finanzielle  Unterstützungen  nur  da  leistet, 
wo  die  Provinz  und  die  anderen  Interessenten  in  gleicher 
Weise  zu  den  Kosten  beitragen. 


ai  Der  weitere  Aus- 
bau des  Iv.-mals  von 
Gent  nach  Terneuzen. 


bi  Kanal  von  Brügge 
nach  Heyst  nebst  An- 
lage eines  Hafens  in 
Brüirge. 


(1  Der  weitere  Aus- 
bau des  Kanals  von 
Ldpwen  nach  der  Dyle. 

d(  Erweiterung  ruid 
\ertiefung  des  Kanals 
von  Brüssel  zur  Nord- 
see. 


In 

N'oriipreituiiL 


« 


I 


a)  Kanal  von  Amster-  Der  Kanal  isl 
dam  uacli  der  Mer-  in  den  Jahren 
wede.  18öl   bis   1S93 

gebaut 

worden. 

bi  Kanal  von  Ter 
Appel  nacli  Rüten- 
brock. 

cl  Kanal  von  Amelo 
nach  Xordhorn. 

d)  Kanal  von  Coe- 
vordeii  nach  Alte  Pi- 
cardi. 

ei  Verlängerung  des 
Kanals  von  Hoogeveen 
bis  zur  Grenze. 

fi    \erbindung    des 
Orange-Kanalsniitdem 
Kanal      ,,Hoogeveen'- 
sche  vaart'-. 


i 


I 
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Aiila^-cn.    iiishesondcrc    Sclii(l';iliitsk;iii;ik'    nIihI    in    neuerer   Zeit   ireplaiit. 

i;-eniinnnen   mU-v  ;uisi;-cl'iiiii1   wurden? 


Baukosten 
fr. 


In  welchem  Maasse  sind  Staaten  uml  Interessenten  an  den  Kosicn 
durch  Beitrüge  oder  Garantieleistung  betlioiligt? 


r.  e  in  e  r  k  u  n  'j:  e  n 


Die  Kosten 

sind  auf  20  bis 

30  Millionen 

geschützt. 

r)ie  Kosten 

werden    etwa 

-10  Millicnien 

belraii'eii. 


Die  Kosten 

werden  anf 

5  Millionen 

gescliätzt. 

Auf 

33  580  OOi ) 

veranscUagt. 


Die  Stadt  Gent  trägt  zu  den  Kosten  der  Bauausiulirung  die 
Sunini<>  von  4  711000  h\  bei.  während  der  grössere  Theil  dors(db(Mi 
aus  Staatsfonds  gezalüt  wird. 

Die  bisherige  Kanalanlage  war  ausscliliesslieh  mit  Staatsmitteln 
ausgeführt  woi'den. 

An  den  Baukosten  betheiligt  .sicli  der  Staat  mit  etwa  26000000  fr. ; 
(H-  übernimmt  ausserdem  noch  den  Bau  des  Hafens  von  Heyst,  in  den 
der  l\anal  münden  soll.  Eine  Gesellschaft,  die  die  Konzession  zur 
Bauausfülirung  der  Kanalanlage  besitzt,  hat  sich  verptliclitct, 
6  900  000  fr.  von  den  Kosten  zu  übernehmen,  zu  welclien  fei-ner  die 
Stadt  Brügge  3  258  000  fr    und  die  Provinz  2  000  000  fr.  beiträgt. 

Der  im  Jahre  1896  von  den  Kammern  als  Beitrag  zu  den  Bau- 
kostcMi  erbetene  Kredit  von  2  500  (lOO  fr.  ist  nicht  be^^1lligt  worden. 
Die  Provinz  hatte  1 000  000  fr.  für  die  zwecks  Herstellung  einer 
Verbindung  Loewens  nüt  der  See  geplanten  Bauten  bewilligt. 

N'on  den  Kosten  trägt  die  Stadt  Brüssel    14  400  000  Fr. 
Die  übrigen  betheiligten  Gemeinden      5  1 80  000  „ 
Der  Staat  zahlt  eine  Beiliilfe  von     .     .     10  000  000  „ 
Die  Provinz  Brabant  zahlt     ....       4000000  ,, 
Für  die  Bewilligung  der  Staatsbeihilfe   ist  der   Umstand    mass- 
gebend gewesen,    dass    der    Kanal    von  Brüssel    nach    der    Sclielde, 
ebenso  wie  der  von  Charleroi   nach    Brüssel    eine    Schiffsverbindung 
zwischen  Antwerpen  und  Frankreich  ermöglicht. 

Bau  und  Betrieb  des  Kanals  und  des  Hafens  von  Brüssel  sind 
einer  Gesellschaft  auf  90  Jahre  übertragen,  nach  deren  Ablauf  der 
Kanal  an  den  Staat,  die  Hafenanlagen  an    die    Stadt    Brüssel    fallen. 

Der  Bau  des  Kanals,  welcher  dem  Interesse  der  Gesammtheit 
dient,  ist  ganz  aus  Staatsmitteln  ausgeführt  worden. 


Der  Staat  hat  50"/u  zu  den  Kosten  des  Unternehmens  beigetragen. 


Desgleichen. 


Desgleichen. 


Der  Staat  hat  69"/,,  zu  den  Kosten  des  Unternehmens  beigetragen. 


Desgleichen. 
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Bezeichnung- 

des 
Landes 


Welche  Grundsätze  gelangen  in  neuerer  Zeit 
liinsichtlich  der  Aufbringung-  der  Kosten  für  wasser- 
bauliche   Anlagen,    insbesondere    für    den    Bau    von 
Sehiffahrtskanälen  zur  Anwendung? 


Welche  «i-rüsseren  wasserb^\uiil•lll■n 
beschlossen,  in   Anurltl' 


Bezeichnung 

des 
rnternolunens 


Zeit 

der 

Kanaiisriilinini; 


Vereinigte 

Staaten  von 

Nord-Amerika 


Die  Herstellung-  von  Kanälen  und  der  Ausbau  natür- 
licher Wasserstrasson  wurde  in  frülieren  Jahren  un- 
mittelbar durch  die  Einzelstaaten  oder  durch  Privat- 
personen und  Gesellschaften  unter  staatücher  Aufsicht 
l)ewirkt.  In  der  Mehrzahl  dieser  Fälle  'schenkte  das 
General-Gouvernement  als  Beihilfe  zum  Bau  grosse 
Flächen  Regierungslandes,  und  in  einetn  Falle  (Louis- 
ville-Portland-Kanal)  hat  die  Regierung  selbst  Antheile 
an  dem  Unternehmen  erworben. 

Für  die  Benutzung  der  wasserbaulichen  Anlagen 
wurde  von  den  Einzelstaaten  oder  Gesellschaften  fast 
durchweg  ein  Zoll  erhoben.  Allmälich  gingen  die  meisten 
wichtigeren  Anlagen  von  den  Einzelstaaten.  Privat- 
personen oder  Gesellschaften  durch  Kauf  in  den  Besitz 
der  Generalregierung  über,  welche  sie  dem  wachsen- 
den Verkehrsbedürfnisse  entsprechend  ausbaute  und 
auch  die  Zoll-  und  Brückengelder  beseitigte  *i  Nur 
wenige  Bauwerke  sind  bisher  von  der  Bundesregierung 
noch  nicht  erworben  worden. 

Die  Einzelstaaten  bauen  in  neuerer  Zeit  keine  Kanäle 
mehr,  —  eine  Ausnahme  bilden  der  Chicago-Ent- 
wässerungs-Kanal und  der  Erie-Kanal  im  Staate  New- 
York  (vergl.  a  und  b  nebenstehender  Ueborsichti  —  und 
es  bleibt  im  Wesentlichen  der  Bund  als  Erbauer  der- 
selben übrig.  Kanäle  im  gewöhnlichen  Sinne  sind  aller- 
dings in  den  letzten  Jahren  überhaupt  incht  gebaut 
worden.  Die  Bauthätigkeit  in  dieser  Hinsicht  beschränkte 
sich  vielmehr  hauptsächlich  auf  die  Herstellung  von 
Schleusen  und  kurzen  Verbindungsstrecken  zur  Her- 
stellung schiffbarer  Wasserläufe  und  auf  die  Umgehung 
von  Stromschnellen  und  sonstigsn  Hindernissen  bei  Ge- 
legenheit von  Flusskanalisirungen. 

,Es  ist  nicht  die  Politik  der  Regierung,  solche  Bauten 
in  Gemeinschaft  mit  den  Einzelstaaten  herzustellen." 
Eine  Kostenvertheilung  zwischen  Bund  und  EinzeJstaaten, 
wie  sie  beispielsweise  beim  Kaiser- Wilhelm-Kanal  statt- 
gefunden, ist  in  Nord- Amerika  nie  üblich  gewesen; 
ebensowenig-  ist  von  Zuschüssen  seitens  einzelner  Ge- 
meinden oder  anderer  Verbände  zu  Bundesbauten  etwas 
bekamit  geworden 


a|  Der Chicago-Ent-    Der    Hau     ist' 
wässerungskanal.  d.  Vollendung 

nahe. 


b)  Der  l'Irie-Kanal 


Der     Bau     ist 

1881     beendet 

worden. 


ci  Kanal    von    den    Das      Projekt 
Union  u.  Washington-  j  ist      in     \'or- 
Seen  nach  dem  Puged        bereitung. 
Sund.  I 


d)  Die  neue  Schleuse 
des  St.  Mary  -  Palls- 
Kanals  nebst  Zufluss- 
gräben. 


Der  Bau  wurde 
1881    beendet. 


e)DerMuscle-Shoals-i     Der  Kanal 
Kanal.  wurde  i.  Jahre 

1890    eröffnet. 


137 


Aiilaui'ii.   iiishesniiikTc   Si-hirt'aliitskanäle  sind  in  neuerer  Zeit  geplant, 
genimiincii   oder  aus;:efiihrt  worden? 


U  a  u  k  u  s  t  e  II 

liollnr 


In  welchem  Maasse  sind  Staaten  und  Interessenten  an  den  Kosten 
durch  Beiträge  oder  Garantieleistung  betheiligt  V 


B  e  m  e  r  k  u  n  o;  e  n 


■27  Millionen 


2V-.  Millionen 


2  Millionen 


S'/a  Millionen 


Die  Gesaiuintkosten,  bis  jetzt  27  Mill.  Dollar,  trägt  die  Stadt 
Cliicago. 

Der  Kanal  dient  in  erster  Linie  sanitären  Zwecken  und  ist  dazu 
bestimmt,  die  Abwässer  der  Stadt  Chicago  aufzunehmen.  Er  wird 
für  die  grössten  Fahrzeuge  schiffbar  sein. 

Der  Erie-Kanal  ist  vom  Staate  New- York  erbaut  und  unter- 
halten worden.  Er  ist  staatlicherseits  von  Abgaben  befreit.  Zu 
seiner  Erweiterung  und  Verbesserung  sind  neuerdings  9  Mill.  Dollar 
aufgewendet  worden. 

Das  Gesetz  über  die  Ausführung  der  Kanalanlage  bestimmt, 
dass  nicht  eher  Aufwendungen  für  den  Bau  gemacht  werden  sollen, 
als  bis  das  gesamnite  zum  Bau  erforderliche  Gelände  der  Bundes- 
regierung lastenfrei  und  ohne  Anspruch  auf  Schadenersatz  angeboten 
worden  ist. 

Der  Bau  ist  durch  den  Staat  Michigan  ausgeführt  worden;  die 
Mittel  \vurden  durch  den  Verkauf  von  7.50  000  acres  Regierungs- 
landes beschatrt,  welches  das  General-Gouvernement  für  das  Unter- 
nehmen schenkte.  Im  Jahre  1883  ist  die  Anlage  in  den  Besitz  der 
Bundesregierung  übergegangen  und  durch  Erbauung  einer  240  m 
langen  Schleuse  nebst  Zuflussgräben  mit  einem  Kostenaufwande  von 
4'  -i  Mill.  Dollar  erweitert  worden,  deren  Vollendung  erst  im  Jahre 
1896  erfolgt  ist. 

Der  Kanal  \vin'de  s.  Zt.  von  dem  Staate  Alabama  gebaut.  Die 
Geldmittel  waren  durch  den  Verkauf  von  800  000  acres  Regierungs- 
landes, welches  das  Generalgouvernement  zu  diesem  Zwecke  ge- 
schenkt hatte,  aufgebracht  worden.  Nach  und  nach  gerieth  der 
Kanal  in  Verfall,  da  dem  Staate  das  Geld  zu  seiner  Unterhaltung 
fehlte.  Im  Jahi-e  1875  unternahm  das  Generalgouvernement  den 
Wiederaufbau  und  die  Erweiterung  des  Kanals  und  im  Jahre  1890 
wurde  er  für  die  Schiffahrt  eröffnet.  Etwa  3'^  Mill.  Dollar  wurden 
für  den  Bau  aufgewendet,  und  zwar  700  000  Dollar  unter  der  Ver- 
waltung des  Staates  Alabama  und  2  800  000  Dollar  von  dem  General- 
Gouvernement. 


Siehe  S.  99. 


Siehe  S.  90  u.  Ff. 


*)  Vergl.  Gesetz  vom 
4.  April  1S8},  nach  welchem 
keine  Zölle  oder  Betriebs- 
abgaben irgend  welcher  Art 
von  Schiffen,  Baggern  oder 
anderen  kle  inen  Fahrzeugen 
erhoben  werden  sollen,  die 
einen  Kanal  oder  andere  für 
die  Schiffahrt  eingerichtete 
Anlagen  passiren,  welche 
den  Vereinigten  Staaten  ge- 
hören. Zwecks  dauernder 
Erhaltungder  betriebssiche- 
ren Brauchbarkeit  dieser 
Kanäle,  Flüsse  und  anderer 
öffentlichen  Anlagen  wird 
der  Kriegssekretiir  ermäch- 
tigt, auf  Antrag  des  die 
Aufsicht  führenden  Chef- 
ingenieurs von  Zeit  zu  Zeit 
den  Schatzsekretär  zu  er- 
suchen, die  für  i  len  Betrieb 
und  die  Erhaltung  der  Werke 
erwachsenen  Kosten  zu 
decken.  Die  PoL-derungen 
sollen  durch  den  Schatz- 
sekretäraus den  verfügbaren, 
nicht  zu  anderen  Zwecken 
bestimmten  Geldmitteln  be- 
gUchen  werden. 


Eger. 


li 


t38     — 


Zur  Vordeutlicluing  dor  vorstehenden  Mittheilungen  sind  vier  rebcrsichtsplUnp  beigefügt,  in  denen  die 
wichtigeren  Binnenschilfahrtstrassen   der  einzelnen  Länder  dargestellt  sind,  und  zwar: 

Karte  No.  1  enthaltend:   Deutschland,    Grossbritannien   und    Irland,    Frankreich,    Oesterreich,    Ungarn, 

Rumänien,    Russland,    Belgien,    Niederlande,    Schweden,    Ober-Italien,    Nord- 
Spanien  im  Maassstabe  1 :  4  000  000, 
„  England  und  Wales,  Belgien  und  die  Niederlande  im  Maassstabe  1:  2  000  000, 

„  Die  Niederlande  im  Maassstabe  1 :  GOO  000, 

„  Die  Oststaaten  von  Nordamerika  und  Kanada  im  Maassstabe  1:  4  000  000. 

l'ür  Grossbritannien  iind  Irland,  Frankreich  und  die  Niederlande  sind  die  in  den  Karten  enthaltenen 
Schillahrtstrassen  mit  Nummern  versehen  und  den  Xummern  entsprechend  in  den  nachstehenden  Verzeichnissen 
aufgeführt.     Für  Schweden  ist  das  Verzeicliniss  auf  die  Karte  gedruckt. 

Bei    den    übrigen  Ländern    sind    die  Namen  au  die  einzelnen  Wasserstrassen  geschrieben. 
Zur  Zusammenstellung  dieser  Karten   sind    die  Anlagen    der   in    den  einzelnen  Abschnitten  angegebenen 
Quellen  und  sonstige  veröffentUchte  Karten  benutzt  worden. 

Die  erforderlichen  Erklärungen  finden  sich  in  den  Kai'ten. 


No.  2 
No.  3 
No.  4 


Verzeicbniss  zu  den  Karten  der  schiff'baren  ßinnenwasserstrassen  von 

Grossbritannien  und  Mand. 


u. 

V. 


bedeutet:  Von  Eisenbahnen  betrieben  oder  zu 
Eisenbahnen  gehörig. 
„       ,.       Von  Eisenbahnen  unabhängig. 
„      „      In  Eisenbahnen  umgebaut. 


a.    bedeutet:    Aufgegeben     oder    ausser     Betrieb 

gesetzt, 
th.      „      ,,      theilweise. 


No. 
in  der 
Karte 


Name 


1 

2 

3 

4 

6 

6 

7 

8 

9 

10 
11 
12 
13 
14 
16 
16 
17 
18 
19 
20 
21 
21A 
22 
23 


a)  England  and  Wales.   (Karte  No.  2.) 

Carlisle  Kanal 

ülverston  Schiffs-Kanal 

Lancaster  Kanal 

River  Ouse  Schiffahrt  (Yorkshirc> 

„     Ure  (Boroughbridge  und  Ripon  Kanal)  . 

„     Wharfe  Schiffahrt 

„     Derwent      „  

Pocklington  Kanal 

Maiket  Weighton   Schiff'ahrt 

Driffield  „        

Leven  „        

Beverley  Beck  „        

Aire  und  Calder  „        

Leeds  und  Liverpool  Kanal 

Calder  und  Hebble  Schiffahrt 

Rochdale  Kanal 

Huddersfield  Kanal 

Ashton  und  Oldhain  Kanäle 

Bolton  und  Bury  „        

St.  Helens  „        

Manchester  Schiffs-Kanal 

Bridgewater  Abth.  des  Manch.  Schiff  Kanals  . 

Don  Schiffahrt 

Louth  Kanal  (Lincohshirej 


V. 

E. 
E. 
U. 
E. 
U. 
E. 
E. 
U. 
U. 
U. 
U. 
ü. 

u. 
u. 
u. 

E. 
E. 
E. 
E. 
ü. 
U. 
E. 
U. 


No. 
in  der 
Karte 


Name 


24 

25 

26 

26A 

27 

28 

29 

30 

31 

32 

33 

33A 

34 

35 

35A 

36B 

35C 

36 

37 

38 

39 

40 

41 

42 

43 


Ancholme  Schiffahrt  .     .     . 

Caistor  Kanal 

Trent  Schiffahrt  Co.  .     .     . 

.,      River 

Foss  Dyke  Schiffahrt  .  . 
Idle  „  .     . 

Chesterfield  Kanal  .  .  . 
Peak  Forest  ,,  ... 
Macclesfield  „  ... 
Stockport  ,,  ... 
Trent  und  Mersey  Kanal  . 
Gresley's  „ 

Weaver  Schiffahrt      .     .    . 
Shropsiiire  Union  Kanäle   . 
Lilleshall  Company's  Kanal 
Duke  of  Sutherland's     „ 
Mr.  Cotes'  „ 

Witham  Schiffahrt     .     .    . 

Sleaford  Kanal 

Horncastle    „ 

Glen  Schiffahrt  .... 
Weiland    „  .... 

Grantham  Kanal    .... 

Nottingham 

Cromford       , 


U.  ) 

u. 
u. 

a. 
E. 
U. 
E. 
E. 
E. 
E. 
E. 

V. 

U. 
E. 
U. 
U. 
ü. 
E. 
ü. 
a. 
U. 

th.a. 
E. 
K 
E. 
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No. 

1 

NO.    j 

in  der 

N  a  m  e 

in  der  ! 

Karte 

Karte 

N  ii  111  f 


Erewash         „       

Niithrook        „        

Derb}'  „       

Loughboroiigh  Schiffahrt 

Oalibam  Kanal  &  Wreak  Schiffahrt 

Leicester  Schiffahrt 

Nar 

Ouse  &  Nebenflüsse  (Bedfordshire) 

Wisbech  Kanal 

Nen  Schiffahrt       .     .     ■ 

Grand  Union  Kanal 

Leicestershire  Union  Kanal     .     .     .     . 
Ashby-de-la-Zouch  „        •         •     • 

Coventry  „         .     .     .     . 

Birmingham  „         .     .     .     . 

Stafford  und  Worcester  „        .    .     .     . 
Stourbridge  „        .     .    .     . 

„  Verlängerung      .     .     .     . 

North  Walsham  Kanal 

Bure  Schiffahrt 

Yare  „  

Norwich  &  Lowestoft  Schiffahrt    .     . 

Waveney  Schiffahrt 

Blyth  „  

Stowmarket  Schiffahrt 

Stour  Schiffahrt 

Colne  „  

Chelmer  &  Blackwater  Schiffahrt    .    . 

Roding  Schiffahrt 

Lee  „  

Stört  „  ....... 

Kensington  Kanal 

Grand  Junction  Kanal 

Newport  Pagnel      „       

Oxford  „        

Warwick  und  Napton  Kanal  .     .     .     . 

„  und  Birmingham  Kanal  .  . 
Birmingham  &  Warwick  June.  Kanal 
Worcester  und  Birmingham  Kanal  .     . 

Stratford-am-Avon  Kanal 

Lower  Avon  Schiffahrt 

Severn  (Lower)       „  

Severn  Schiffahrt 

Combe  Hill  Kanal 

Severn  (oberhalb  Stourport)    .    .     .     . 

Shropshire  „  

Kington,  Leominster  &  Stourport  .     . 
Gloucester  und  Hereford  Kanal       .     . 

Wye  Schiffahrt 

Brecon  und  Abergavenny  Kanal  .  . 
Monmouthshire  „ 
Glamorganshire  „ 
Aberdare  „  .  . 
Neath  „  .  . 
Tennant's  „  .  . 
Swansea  „  .  , 
Kidwelly  „  .  . 
Themse  Schiffahrt , 


U. 

U. 

u. 
u. 

K. 
.-i. 
a. 
U. 
U. 
U. 

u. 
u. 

E. 
U. 
E. 
U 
ü. 
E. 
U. 
U. 
U. 
E. 
U. 
U. 

u. 
u. 
u. 
■  u. 
u. 
u. 
u. 

E. 

u. 

v. 
U. 

u. 

u. 
u. 
ü. 

E. 
th.  a. 

ü. 

ü. 

a. 

U. 

E. 

E. 

E. 
v.th.a 


E. 
E. 
ü. 
U. 
ü. 
U. 
E. 

V. 
V. 


98 

90 
100 
101 
102 
108 
104 
105 
106 
107 
108 
109 
110 
111 
lllA 
112 
113 
114 
IIB 
116 
117 
118 
119 
120 
121 
122 
123 
124 
125 
126 
127 
128 
129 
130 
131 


1 
2 

3 
4 
B 
6 
7 
8 
9 
10 
11 


E. 

IL 
ü. 
U. 
E. 

U. 
E. 
U. 
U. 
U. 
E. 
E. 
U. 
U. 
a. 
Ajun  und  Wev  Kanal tli.  a. 


Themse  und  Severn  Kanal      .     . 
Stroudwater  ,  .     .     , 

Glo'ster  &  Berkeley      .  .     .     . 

Wilts  und  Berks  „  .     .     . 

Kennet  und  Avon         „  .     .     . 

Somersetshire  Goal       „  .     .    . 

Avon  Schiffahrt 

Cnnterhury  „  

Grand  Military  Kanal 

Medway  Schiffahrt 

Thames  und  Medway  Kanal    .    . 
Grand  Surrey  und  Croydon  Kanal 
Ouse  Schiffahrt  (Sussex)     .     .     .     . 

Adur  „  

Bavbridge  Kanal 


Wey  Schiffahrt 

London  und  Hampshire  Kanal 
Portsmouth  und  ArundcM     „ 

Itchin  .Icbift'ahrt 

Andover  Kanal 

Axe  Schiffahrt       

Glastonbury  Kanal  .  .  .  . 
Barrett  Schiffahrt  .  .  .  . 
Tone  „  .     .     .     . 


Bridgwater  un 
Tiverton 

Exeter  Schift's-Kaual 
Stover  „ 

Torridge  Schiffahrt 
Bude  Kanal  .  . 
Tavistock  „  .  . 
Liskeard  „  .  . 
St.  Colomb  „       .     . 


Tauntoii   Kanal 


b)  Schottland,     l  Karte  No.  1.) 


Caledonian  Kanal 

Crinan  „ 

Forth  und  Clyde  Schiffahrt    .... 

Gut       

Monkland  Kanal 

Edinburg  und  Glasgow  Union  Kanal  . 

c)  Irland.     (Karte  No.  1.) 

Barrow 

Untere  Boyne 

Grand 

Lagan  

Untere  Bann 

Newry 

Shannon    

Strabane 

Tyrone 

Ulster  

Royal  Kanal 


U. 
U. 
th.  a. 
U. 
v. 
U. 

V. 

U. 
U. 
E. 
E. 
E. 
U. 
E. 
U. 
th.  a. 
U. 
U. 
U. 


U. 
U. 
E. 
E. 
E. 
K. 


U. 
U. 

U. 

u. 
u. 
u. 
u. 
u. 
u. 
u. 

E. 


HO 


A^orzcicliuiss  zur  Karte  der  Eiuiieiiscliitt'alirtstrasseii  in  Frankreich. 

(Karte  No.  1.) 


No. 

Nu. 

' 

j    No. 

in  (ior 

N  a  111  e 

in  der 

N  a  m  e 

in  der 

N  a  ni  e 

Karte 

Karte 

Karte 

1 

Aii. 

54 

Jaudy. 

1 
108 

eher. 

2 

Kanal  von  l'üurbourg. 

55 

Guer. 

109 

Kanal  von  Bcrry. 

3 

Kanal  \im  Fiirnes.                               ; 

56 

DourdulT.                                             i 

HO 

Allier. 

4 

Kanal  der  Coluie. 

57 

Pense. 

111 

Canal  du  Ccntre. 

6 

Kanal  von  Calais. 

58 

Laberwracli. 

112 

Doubs. 

6 

Kanal  von  Xeuflfosse. 

59 

Eloru. 

113 

Seille. 

7 

Lys. 

60 

Aulne. 

111 

KhiMie. 

8 

Kanal  von  Aire. 

61 

Kanal  von  Xaiile.s  nach  I5reät. 

IK) 

Ain. 

9 

Lawe. 

62 

IIG 

C.  von  Givors. 

10 

Kanal  der  Deulc. 

63 

Odet. 

117 

Isere. 

11 

Scarpe 

64 

Aven. 

118 

Aive        \ 

12 

Kanal  der  Sonsee, 

65 

Laita. 

119 

Are          J 

13 
14 

Scheide. 

Kanal  von  St.  Qiienliii. 

66 
67 

Seorff. 

Kanal  von  l)la\et. 

120 
12] 

^^■"^         )    beschränkt  schiffbar. 

15 

Kanal  von  der  Sanibrc  /,nr  Oisp. 

68 

Auray. 

122 

Durance  \ 

16 

Sambre. 

69 

Arz. 

123 

Bleone     / 

17 

C'anelie 

70 

Afif. 

124 

Var. 

18 

Avre. 

71 

Meu. 

125 

Kanal  von  .\rles  nach  Bouc. 

19 

Kanal  der  Somnn'. 

72 

Chere. 

'■    126 

..     der  Rhone  nach  Cette 

20 

Somme. 

73 

Don. 

127 

,,         „     Bougidou. 

21 

Uresle. 

74 

Brivet. 

128 

Gardon 

22 

Oise. 

76 

Ercre. 

129 

Herault. 

23 

Kanal  der  Oisc.                                    1 

76 

Loire. 

130 

Canal  du  Midi. 

24 

Kanal  von  der  Oisc  zur  Aisne. 

77 

Maycnne. 

131 

Ande. 

25 

Aisne. 

78 

Oudon. 

132 

Tarn. 

26 

Kanal  der  Ardcnnen. 

79 

Sarthe. 

133 

Garonne 

27 

Kanal  de  TEst  [a)  Xoid-Linie: 

80 

Loir. 

134 

1 

Ariege. 

b)  Süd-Linie]. 

81 

Authion. 

'    135 

Kanal  längs  der  (laronne. 

28 

Kanal  von  der  Aisne  /.ur  Marne. 

82 

Achenau. 

136 

Baisc. 

29 

Kanal  läng.s  der  Manie. 

83 

Sevre  Nantaisc. 

137 

Lot. 

•W 

Marne. 

84 

Layon. 

i    138 

Drot. 

31 

Rhein-Marne-Kaual. 

85 

Dive-Kanal. 

139 

Dordogne. 

32 

Seine.                                                     ' 

86 

Tboust. 

140 

Vezi're. 

33 

Kanal  von  Ilavre  nacli  Tancarville. 

87 

Vienne. 

141 

Isle. 

34 

Eure. 

88 

Crense. 

142 

Adonr. 

35 

Touques. 

89 

Kanal  von  Orleans. 

143 

Midouze. 

36 

Dives. 

90 

Jonne. 

144 

Luy. 

37 

Rille. 

91 

Kanal  von  Ourc(|. 

145 

Bidouze. 

38 

Ome. 

92 

Aube. 

146 

Nive. 

39 

Kanal  von  Caen  zum  Merre. 

93 

Kanal  der  oberen  Seine. 

147 

Nivelle. 

40 

Vire. 

94 

Kanal  von  Vassy  nach  St.  Dizier. 

148 

Bidassoa. 

41 

Üüuves. 

95 

Meuse. 

.    149 

Seudre. 

42 

Merderet. 

96 

Meurthe. 

j    150 

Charente. 

43 

Taute. 

97 

Mosel. 

!    161 

Boutonne. 

44 

Kanal  von  Porribet  iiaoli  der  Oruiüs. 

98 

Saöne. 

■    152 

Charente-Seudre- Kanal. 

45 

See. 

99 

Rhein- Rhone-Kanal. 

1    153 

Kanal  von  Charras. 

46 

Selune. 

iro 

Kanal  von  Boursogne 

i    154 

„         .,     Marans. 

47 

Couesnon. 

101 

Kanal  von  Nivernai?. 

155 

Sevre-Niortaise 

48 

Vilaine. 

102 

„    Briarc 

156 

Mignon.                                             • 

49 

lUe-Rance- Kanal. 

103 

„      längs  der  Loire. 

'    157 

Vieille  Antise. 

50 

Rance. 

104 

„       von  Roanne  nach  Digoin. 

158 

Vdndee. 

51 

Arguenon. 

105 

„    Sauldre. 

159 

Lay. 

52 

Gouet. 

106 

Beuvron. 

160 

Kanal  von  Lngon. 

63 

Trieux. 

107 

Sauldre. 

161 

Vie. 

141 


Verzeicliiiiss  zur  Karte  der  schiffbaren  Biuiienwasserstrasseii  in  den 

Niederlanden.    (Karte  No.  o.) 


X    a    IM    r 


Wiiisfliutor-,  ()osterdie|]-  uiiil  Stadskanal, 

Ureiitsche  diep. 

Kleister  diep,  Ann-  und  Eexsterveensch  Kanal 

Kalkwijkster  die)). 

Borgercompagniester  diep. 

Kleineiueerster  diep. 

Trilisconiiiagmester  diep. 

Winkellioekstei-  und  Acliterdiep. 

Nuordliruekster  diep. 

Compascuuui  Kanal 

Kanal  nach  der  Ems  bei  Haren. 

Pekelder  diep  und  Pekel  Aa. 

Omraelanderliool'dwijk. 

Zuidwendingerliool'diep. 

Kanal  von  Zuidbroek  nacli  WiMsoliutcr/.ijl. 

Termunterzijldiep. 

Koediep. 

Nieuwolderdiep. 

Beesterdiep. 

Buiskooldiep. 

Westerwoldsche  Aa. 

Emskanal. 

Slochterdiep. 

Entwässerungskanal  von  Dum-swold. 

Schipsioot. 

Weiwerder  maar 

Verbindungskanal  bei   Farmsam. 

Groeve 

Verbindungskanal  zwischen  Emskanal  und  Damsterdiep. 

Damsterdiep. 

Lustige  maar. 

Groeve. 

Groote  Heekt  und  Bierunier  maar. 

Oosterwijtwerder-  und  Leermenster  maar. 

Enumer-(iarsthuizer-  und  Oude  maar. 

Vierbuurster-  und  Sjiijkster  maar 

Godlinzer  maar. 

Wijmers  und  Westeremder  maar 

Stedumer-  oder  Hilmaar. 

Verbindungs-Kanal  zwischen  Damster-  und  Botcrdiop. 

Boterdif]!. 

Uithuizerdicp. 

Thesinger-  und  Kardinger  maar. 

Westerwijtwerder  maar. 

Huizinger  maar. 

Meedster  maar. 

Warft'umermaar  und  Kanal  nach  Nour<lpol(li'rzijl. 

Vaart  nach  üsi(nert. 

Hulpkanal  und  Ilasipierder  maar. 

Winsumer-  und  Ulrumerdiep. 

Vaart  längs  den  Hoorn. 

Zijlvester  vaart  und  Broekstei   maar. 

Oude  Ae.  Wetsinglier-  und  Sauwerder  maar. 

Winsumer-  und  .Schaphalsterrijte. 

Schouwerzijlsterrijte. 

Reitdiep. 

Zuiderhaven-  und  Ziiiil.  \'erb.  Kanal. 


Xc. 

in  der 
Karte 


N   a   111   V 


58  Noord  Willems  Kanal. 

59  Vaart  nach  Haren. 

fiO  Vaart  von  Groningen  nach  Ixmmer. 

lU  Peizerdiep. 

6'i  Gave,  Mnnnekesloot  und  LeekstcrhoDlddlup 

63  Lettelherterdiep. 

64  Jonker-  und  Wilpstervaart. 

65  Vaart  nach  Maruni. 

66  Akkermanswijk. 

67  Aduarderdiep. 

68  Zuidwending. 

69  Lent. 

70  oldehoolsche  Kanal. 

71  Xiezijlster-  und  Kommerzljisterdiep. 

72  Niehool'sterdiep. 

73  ;  Hoerediep. 
"4  I  Poeldiep. 

75  ''  Visvlietervaart. 

76  Stroonikanal  nach  de  Friesohe  sliiis. 

77  Kanal  Dokkum-Gerbenallesverlaat. 

78  Stroomkanal  nach  Nieuwezijicn. 

79  '  Kanal  Nieuwezijlen-Harlingen. 
SO  Zuider  Ee. 

80A  Vaart  nach  Paesens. 

81  Vaart  von  Dokkum  nach  Ternaard. 

82  Vaart  na?h  Holwerd. 

83  Vaart  nach  Ferwerd. 

84  Halhimer  trekvaart. 

85  Fiuknmervaart. 

86  Vaart  von  Leeuwarden  nach  Berlikum. 

87  Vaart  von  Franeker  nach  Berlikum. 

88  Vaart  von  Franeker  nach  Sexbierum. 

89  Zeilvaart  von  Harlingen  nach  Bolsward. 

90  Vaart  von  Franeker  nach  Arum. 

91  Trekvaart  Leeuwarden-Bolsward. 

92  Vaarwater  Kakeshoek-Bolsward. 

93  Trekvaard  Bolsward-Workum. 

94  Vaarwater  'rjerkwerderzijl-Makkum. 

95  :  Vaarwater  Bolsward-IJlst. 

96  Zeilvaart  Franeker-Sneek. 

97  l'rekvaart  Leeuwarden-Sneek. 

98  Vaarwater  Leeuwarden-Fonejagt. 

99  Potmarge. 

ICD  N    O.  Stadsgracht  zu  Leeuwarden. 

101  Vaarwater  Dokkum-VVoudmansdiep. 

102  Vaarwater  Langemeer-Kruiswatcrs. 
Klo  Vaarwater  Wonduiansdiep  Grouw. 

104  Vaarwater  .Sneekermeer-Sneek. 

105  Vaarwater  Sneek'-t  Üudhof. 

106  Vaarwater't  Üiidhof-Stavoren. 

107  Vaarwater  Sneek-Woudsend. 

108  Vaarwater  de  Finessen- Workum. 

109  Vaart  Workuin-Hindeloopen. 

I  lu  Vaart  Fluessen-Kruisvaart. 

1 1 1  Vaart  de  Morra-Hindeloopen. 

I I  'J  V^aarwater  Heeg-Lemmcr. 
118  Zijiroedf. 


1 42  — 


in  der 
Karte 


N  ;i  m  e 


114 

115 

116 

117 

118 

119 

120 

121 

122 

123 

124 

125 

126 

126A 

127 

128 

129 

130 

131 

132 

133 

184 

135 

136 

137 

138 

139 

140 

141 

142 

143 

144 

145 

146 

147 

147A 

148 

149 

160 

151 

152 

158 

154 

155 

156 

157 

158 

159 

160 

Ißl 

161' 

163 

164 

165 

166 
167 
168 
169 
170 
171 
172 


Vaarwater  ']'jeiikoiueerSli)ten. 

Vaarwater   Tjeukenieer-Üssenzijl. 

Vaart  itssenzijl-Blokzijl. 

Steenwijkcnliep. 

Arcmliergerif  rächt. 

Beukcrsgraeht. 

Linde-  und  NoordwoUlervaart. 

Vaarwater  Tjeukemeer-TIeerenveen. 

Schoterlaudsche  Compaf(nons vaart. 

X'aarwater  Heerenveen-Akkrum. 

Vaarwater  Sneekernieer-Langwoerderwielen. 

Zijiroede. 

Vaart  Terlionie-Appelscha. 

Tjungerskanal. 

Boorne. 

Vaarwater  Grouw-Dragten. 

Kanal  Kruiswaters-Veenhuizer  Kanal. 

Veenlmizer  Kanal. 

Drentsehe  Hoofdvaart. 

Molenwijk. 

Oranjekanal. 

Beilervaart. 

Meppelerdiep. 

Hoogevecnsche  \aart. 

Stieltjes  Kanal. 

Kanal  Coevorden-Alte  l'ioardic 

Coevorden-Vecht-Kanal, 

Lutterhool'dwijk. 

Vaart  durch  Hasselt  und  Düdeiusvart. 

Omnier-Kanal. 

Ligtmiskanal. 

Nieuwe-  oder  Binnen  Vecht. 

Kanal  Zwolte-Almelo. 

Zijkaual  Lemele-Deventer. 

Zijkanal  Vroom.slioop-Haandrik. 

Kanal  von   Almelo  nach  Nordhoru. 

Willeuisvaart 

Apeldoornsch  Kanal. 

Nijkerksche  Haven. 

Kanalisirlc  Kerkel. 

Kanal  von  St.  Andries. 

Kanalisirte  Dieze. 

Zuid  Willeuisvaart. 

Kindhovensch  Kanal. 

Xüordervart. 

Entwässeruugskanal  nach  der  Maas. 

Kanaal  von  Deurne. 

Helenavaart. 

Kanal  MaastrichtLnik. 

Kanalisirte  Mark  und  Dintel. 

Leursche  havcn. 

Hoode  vaart  oder  Zevenbergsch  kanal. 

Roosendaalsche  und  Steenbergselie  vliet. 

Keulsche  vaart  (l-inge,  Zederikkanal,  Vaartsch   Uijn,  Vecht 

Weespervaart  und  Anistel.) 
Kanal  von  .Stoeneidioek. 
Lingc  lind  Korne. 
Bisschops  oder  Bu.sgraar. 
Oude  Zederik. 

Kanalisirte  llollaiidsclie  I.Jssel. 
Kroninic   liijn. 


.\o. 
in  der 
Karte 


'l'ienhovensch  Kanal. 


173  Vaart  Breukelcn-Tcr  .\a. 

174  Binnenvaart  nach  Amsterdam. 

175  Vecht  iW'pesp-Muiden.) 

176  's  (iravelandsche  vaart. 

177  '  Karnemelksloot. 

178  Voorgracht  te  Xaarden. 

179  Naarder  trekvaart. 

180  Muider  trekvaart. 

181  Stadswater  von  Amsterdam. 

182  i  Noord-Zee  Kanal. 

183  Zijkanal  A  (nach  Bererwijk.) 
181  Zijkanal  B  und  C  (nach  Spaarndam.) 

185  Zijkanal  D  (nach  Nauerna) 

186  Zijkanal  E  (nach  VVestzaan.) 

187  Zijkanal  F  (nach  Hall'weg). 

188  Zijkanal  O  (nach  Zaandam.) 

189  Zijkanal  H  (nach  de  Molensluis  ) 

190  Zijkanal   i   (nach  Oostzaan.i 

191  Zijkanal  mich  Nieuwendam. 

192  (iroot  Noord-llollaudsch  Kanal. 
198  Vaarft  Schouw-Mounickendam-Edau). 

194  Vaart  Edam-Purmerend. 
194*  Vaart  Purmerend-Oudendijk. 

195  Heldersch  Kanal. 

196  Markervaart  und  Koogerpolder  Kanal. 
196A  Vaart  Westgral'tdijk-Ursem. 

197  Knollendamuier  vaart  und  vaart  nach  .\  vcnhorn. 
197A  Vaart  Oosthuizen-.\ven;iorn  und  Hoomscbe  trekvaart. 
197B  Oost.  ringvaart  von  den  polder  Heer  Hugowaard. 
197C  West.         „  

198  I  Zaan. 

199  Tügts'oot  und  Xauernasche  vaart. 

200  Spaarne. 

201  Trekvaart  Haarlem-Halfweg. 

202  Riugvaart  Ilaarlennnermeerpolder. 

203  Nieuwe  meer  und  Schinkel. 

204  WaterwegAnisterd.-Rotterdam(Amstel,Dreclit..\aru.(iouwe, 

205  Kromme  Mijdrecht. 

206  '  Drecht, 

207  Leidsche  oder  (huic  Kijn. 

208  Heijcop. 

209  Bijleveld. 

210  Grecht. 

211  Vaarfs  Molenaarsbrug-Oude  Wetering. 

212  ;  Zijl. 

213  Trekvaart  Haarlem-Rotterdam. 

214  Trekvaart  und  Scheveningscb  Kanal. 

215  Trekvaart  nach  Gravezande. 

216  Trekvaart  Kellt-Maassluis. 

217  Trekvaart  nach  Viaardingen. 

218  Dell'sbavensche  Scbie. 

219  I  Schiedaiiische  vaart. 

220  Rotte. 

221  Alblas  oder  Graafstroom. 

222  Eingedeichte  Maas  und  boezemvaart  nach  I'uttersh. 

223  Kamü  durch  das  benedeneinde  von  Rozonburg. 

224  Kanal  durch  Voorne. 

225  Kanal  durch  Zuid-Beveland. 

226  Havenkanal  von  Goes. 

227  Kanal  durch  W.alchereu. 
22ö  Kanal  Gent-'Terncuzen. 
229  Kanal  Sluis-Brugge. 


! 
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